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Предисловие к первому изданию.
Значительный успех, выпавший на долю моей книги 
„Чудеса X X  века“ (Труд и техника), и ряд писем от чи­
тателей с просьбой написать ее продолжение вынудили 
меня вновь взяться за  перо.
На этот раз я задался целью в совершенно попу­
лярной форме рассказать о наиболее интересных соору­
жениях, как то: мостах, туннелях, портах, каналах, маяках, 
небоскребах и т. д.
При этом я постоянно подчеркивал тот исключи­
тельный труд, который пришлось положить для их со­
здания. Ведь на каждом шагу нашей обыденной жизни мы 
пользуемся услугами техников, но редко отдаем себе отчет 
в значении их работ. Имена создателей величайших со­
оружений техники и те условия, в которых протекала их 
творческая работа, мало знакомы широким массам.
Я хотел пополнить этот пробел и хотя бы немного 
познакомить читателей, главным образом молодежь, 
с историей возникновения сооружений, составляющих 
гордость современного человечества.
При выполнении своей задачи я не гнался за  со­
общением „последних новинок". Все равно за  новинками 
не угонишься. При исключительно быстром темпе, с кото­
рым следуют, одна за  другой, победы современной техники, 
всякая книга, вышедшая из печати, уже является уста­
релой.
Пока автор собирает материал и пишет свою работу, 
пока она путешествует по издательству и типографии,
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правятся корректуры и готовятся клише, техника спешит 
вперед и вперед как бы на гоночном аэроплане, ставит 
рекорд за рекордом...
Кроме того, книга может быть прочтена не на другой 
день после ее выхода. В 1924 году я сам читал отзывы 
о своих книгах, вышедших в начале 1922 г. Много же 
прошло времени, прежде чем они попали в соответствую­
щие редакции!..
Итак, пусть читатель не сетует, если он не найдет 
в книге той или иной „новинки", о которой услышал 
только вчера.
„Мосты, туннели, водопроводы — какая тоска!" — 
может невольно промелькнуть мысль у того, кто читает 
это предисловие.
В ответ на это я должен только порекомендовать 
прочесть всю книгу. Я старался сделать ее интересной 
и избегал деталей, важных только для специалистов.
Не знаю, насколько удалась моя задача. Ответить 
на это может только читатель. Я и жду ответа. Всякое 
письмо, содержащее указания на те или иные недостатки, 
каждый совет— будут приняты мною с благодарностью. 
Мой адрес: Ленинград, ул. Ракова 11 кв. 8.
Заранее отвечаю на могущий возникнуть вопрос, по­
чему в книге ни слова не сказано о современных воз­
душных кораблях, о больших океанских пароходах, под­
водных лодках, паровозах и т. д. Ведь это тоже „гиганты". 
О них я подробно писал в своей книге „Чудеса XX века “ 
и не хотел повторяться.
Единственный вопрос, разобранный и в той и в дру­
гой книге одновременно, это— „Панамский канал". Однако, 
характер изложения совершенно иной; кроме того, все 
рисунки заменены новыми.
При составлении книги я пользовался советами сле­
дующих лиц, коим приношу свою искреннюю благодар­
ность: проф. В. Е. Тимонов, инж. Н. Н. Васильев, 
Б. А. Смирении, архит. Ф . А. Корзухин.
Трудно перечислить все книги, которые послужили 
мне материалом; поэтому указываю главнейшие.
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Ж у р н а л ы :  „Scientific American", „Engineering", „M a­
rine Engineering", „Die Naturwissenschaften", „Radio ele- 
ctricite", „Radio Review", „Зодчий", „Неделя Строителя", 
„Строительная Промышленность", „Красная Н ива" (статья 
И. Грабаря в №  33 за  1924 г.).
К н и г и  по  о б щ и м  в о п р о с а м :  Ф . М. Гольме— 
„Великие люди и их произведения", „Чудеса мира" в изд. 
Сытина, Г. В. Корбин — „Успехи техники", „Чудеса тех­
ники" под редакцией В. В. Рюмина, „Чудеса техники" под 
редакцией В. В. Битнера, „Подвиги человеческого ума", 
изд. М. О. Вольфа, Энциклопедический словарь Брок­
гауза и Ефрона (главным образом, статьи инженера Тан- 
ненбаума).
К н иг и  по о тд ел ьн ы м  в о п р о с а м :  проф. Николаи— 
„Курс мостов", проф. Куницкий— „Ф ортский мост", Eiffel— 
„La tour de trois cents metres", его же— „Travaux scienti- 
fiques", проф. В. E. Тимонов— „Краткое обозрение исто­
рического развития морского строительного дела". Его же— 
„Водостоки и водоснабжение" (почти все сведения к VIII гл. 
взяты из этого капитального труда), его ж е— „Мировой 
водный путь через Панамский перешеек", Кербедз— „П о­
стройка туннелей", Н оваковский— „Панамский канал", 
проф. Ляхницкий —  „Основы морского портостроения", 
инж. С. Кенель— „Симплонский туннель", „Schweizerische 
Bauzeitung" и др.
Общее число рисунков 125. И з них 51 исполнен 
худ. Забровским по моим эскизам, остальные взяты из 
русских и иностранных книг и журналов, главным обра­
зом из числа перечисленных выше.
/7. Рымкевич.
Ленинград, 13 октября 1924 г.
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Предисловие ко второму изданию.
Во втором издании значительно дополнены главы 
о мостах, туннелях, станциях „белого угля", небоскребах 
и радио-станциях, введено много нового материала, 
взятого главным образом из технических журналов
1925 — 1926 гг.
Многочисленные просьбы читателей дать описание 
заводов Ф орда заставили меня ввести дополнительную 
главу, посвященную этому вопросу.
Общее количество рисунков доведено до 160.
В настоящее время мною подготовляется к печати 
ряд книг по отдельным отраслям техники, затронутым 
в этой работе. В них читатель найдет более подробные 
сведения. Первой является книжка „Туннели и подземные 
дорогии, выходящая в свет почти одновременно с настоящим 
изданием (Изд. „Гудок", Москва).
/7. Рымкевич.
Ленинград, 25 января 1927 г.
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I.
ВВЕДЕНИЕ.
Ленинград. Проспект 25-го Октября. Вечер.
Весело звеня, проносятся один за  другим ярко осве­
щенные желто-красные вагоны трамвая: вот мелькают
мимо два синих фонарика, вот белые, зеленые, опять 
синие... Торопливо вскакивают и выскакивают на оста­
новках люди, и вагоны снова спешат все вперед и вперед...
Басистые или визгливые гудки автомобилей звучат 
на всевозможные лады, а их страшные, немигающие 
огненные глаза бросают лучи острые, как клинок.
Человеческие волны шумливо катятся по тротуарам 
мимо манящих и игривых витрин многочисленных мага­
зинов.
Где-то далеко, на краю неба, жалко примостилась 
Луна, кажущаяся такой бледной по сравнению с морем 
огней...
Я только-что говорил с одним своим знакомым, 
который брюзжал на городской шум и суету и ругал 
технику, построившую фабрики и заводы, отравляющие 
воздух клубами дыма.
В разговоре принимало участие несколько человек; 
большинство воспользовалось случаем обрушиться на 
технику, „убивающую красоту в природе'4.
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И никто, решительно никто, не встал на защиту 
техники, так значительно улучшившей условия нашего 
существования, снабдившей нашу жизнь многоразличными 
удобствами.
Да, люди редко задумываются над вопросом, кому 
они обязаны существованием железных дорог, трамваев, 
пароходов, автомобилей, телефона, телеграфа и т. д., 
и почти никогда не вспоминают тех великих инженеров, 
в мозгу которых родилась мысль об использовании сил 
природы, о применении к практической жизни физических 
законов.
А между тем люди не стесняются пользоваться услу­
гами техников. Они предпочитают путешествие по желез­
ной дороге скучной и длинной поездке на лошадях, свет 
электрической лампочки находят более приятным, чем 
коптящее пламя лучины; они переходят через мосты 
сложнейшей конструкции вместо того, чтобы переплы­
вать реку на лодке или искать брод; пользуются водопро­
водом, трамваем, телефоном, радио...
Я мысленно представил себе картину жизни старого 
Петербурга в Петровскую эпоху... Изрытые ямами немо­
щеные улицы, совершенно темные и пустынные вечером, 
из-за боязни забегавших в город волков и разбойников, 
живших в лесах за  рекой Фонтанкой; торчащие на пло­
щадях колья с головами казненных, окруженные стаями 
воронья...
Вот было бы хорошо, если бы эти неблагодарные 
люди, не ценящие достижений современной техники, 
пожили в условиях жизни „доброго старого времени", 
которое они так усердно восхваляют!
Требуется получить воду— сходи на речку или при­
неси ведро из колодца; угодно навестить знакомых— от­
правляйся в дальний путь на лошадях; нужно получить 
свет— жги лучину...
О, как быстро они пожелали бы вернуть себе все 
современные культурные достижения и, конечно, пере­
стали бы тогда ругать техников, понастроивших некра­
сивые фабричные трубы.
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Я остановился и начал сравнивать проспект 25-го Октя­
бря со знакомой мне по описаниям „Невской Першпекти- 
вой “ Петровской или даже Екатерининской эпохи. Какая 
колоссальная разница!.. Как изумительно быстро разви­
вается техника! Как много интереснейших завоеваний 
человеческого гения ждет еще нас в самом ближайшем 
будущем!..
На последующих страницах читатель познакомится 
с  историей постройки некоторых наиболее интересных 
инженерных сооружений, узнает, каких исключительных 
трудов стоило создать этих гигантов техники, какой изобре­
тательностью, энергией и мужеством должны были отли­
чаться великие инженеры —  их творцы — и рабочие — их 
строители.
Поворотный мост железной дороги Париж—Лион—Средиземное море.
И.
мосты.
ГЛАВА ПЕРВАЯ.
Не забывайте о труде рабочих и инженеров!
Взгляните на фотографический снимок Александров­
ского железнодорожного моста через Волгу, близ Сызрани, 
состоящего из 13 пролетов.
Не правда ли, какая сложная система различных 
металлических частей? Как хитро переплетаются стойки, 
раскосы... Глаз положительно теряется среди сотен и ты­
сяч железных балок, полос, уголков.
Инженер, составлявший проект моста, должен был 
точно рассчитать, какие силы действуют на каждую от­
дельную часть сооружения. Он принял во внимание давле­
ние колес паровоза и вагонов, нагрузку людьми, ветер, 
снег, наконец, собственный вес моста, выбрал соответ­
ственные размеры и положение всех сотен частей, дал 
подробнейшие чертежи.
Если вы подумаете о том, что каждая заклепка рассчи­
тана, и точно указано, где следует ее поставить, то вам 
сразу же станет понятна исключительная трудность работы 
инженера.
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А  как много ему пришлось учиться, прежде чем он 
смог взяться за  выполнение проекта! Прежде всего 
высшая школа, которая дала ему прочный теоретический 
фундамент, где сн, проведя многие месяцы над изучением 
строительной механики, познакомился со способом рас­
чета мостов, делал упражнения и небольшие проекты 
под руководством опытных профессоров. Затем школа 
жизни... сначала скромная роль помощника, затем само­
стоятельная постройка небольших сооружений.
Александровский мост через Волгу.
Да, нужно обладать большим опытом и искусством, 
чтобы взяться за составление проекта крупного моста.
Какая ответственность! Ошибка в расчете... и мост 
рухнул, погубив тысячи человеческих жизней. Ничто не 
окупит колоссальных денежных средств, затраченных на 
постройку, а воспоминания о погибших по его вине людях 
никогда не дадут покоя неудачнику.
Вспомним о провалившемся Дордонском мосте 
у Анжера во Франции, о Бауценском мосте — мороз по­
дирает по коже. Даже очень маленький цепной мост через 
Фонтанку (Ленинград), провалившийся лет двадцать тому 
назад, погубил несколько десятков человек.
Но ведь, помимо долгой и ответственной работы 
составления проекта, есть другое, не менее сложное дело— 
постройка моста.
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Доставленные с заводов отдельные части должны 
быть собраны и соединены. Изготовление вспомогатель­
ных сооружений — различных подмостей и лесов также 
требует много труда и внимания. Нередки случаи неудач 
во время постройки, сопровождающиеся гибелью рабочих.
А  опоры, на которых держатся металлические кон­
струкции... На фотографии Александровского моста вы 
видите целый ряд опор, воздвигнутых на дне Волги. 
Работа по их сооружению производится с помощью осо­
бых погружаемых на дно ящиков—кессонов, с которыми 
мы познакомимся далее. Не легко работать внутри кес­
сонов; продолжительное пребывание там сильно подрывает 
здоровье рабочих и их руководителей.
Когда нам приходится проходить или проезжать 
через большие мосты, мы редко задумываемся обо всем 
этом, о тех колоссальных трудах, которые были положены 
на их создание...
Величайшие мосты должны составлять гордость не 
только одной какой-нибудь нации, но и всего человече­
ства, как образец победы человеческого гения.
Фортский мост в Англии, открытый в 1890 году, 
описанию которого уделена шестая глава, и поныне 
является предметом всеобщего восхищения. Человечество 
в праве гордиться этим гигантом не менее, чем другими 
достижениями современной техники.
ГЛАВА ВТОРАЯ.
Не м н о г о  истории.
Когда люди впервые начали пользоваться мостами? 
Кто первый строитель этого рода сооружений?
Трудно ответить на эти вопросы. Несомненно, про­
исхождение мостов теряется в глубокой древности.
По сохранившимся описаниям и изображениям на 
памятниках старины мы можем судить о том, что с мосто­
строением человечество было знакомо в весьма отдален­
ные времена.
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Так, греческий историк Диодор Сицилийский описы­
вает мост, построенный за 1100 — 1200 лет до нашей 
эры. В произведениях знаменитого греческого поэта 
Гомера, жившего в IX веке до нашей эры, также часто 
встречаются упоминания о мостах, что говорит нам об 
их широком распространении в ту эпоху.
По преданиям, китайский император Чин-Нонг еще 
за  3000 лет до нашей эры строил в большом количе­
стве прекрасные каменные мосты. Этому удивляться не 
следует: многое, только теперь ставшее известным нам, 
европейцам, было давно хорошо знакомо китайцам.
Существует много различных типов мостов, но все 
их можно свести к трем основным группам: 1) балочные, 
2) сводчатые или 
арочные, 3) вися­
чие или цепные 
мосты.
К созданию 
всех этих типов 
мостов сама при­
рода, вероятно, 
привела человече­
скую мысль.
В ограничен­
ном мозгу доисторического человека, увидевшего упавшее 
поперек реки дерево, когда-то впервые возникла мысль 
воспользоваться им для перехода. И в других случаях, когда 
нужно было перебраться через неширокую реку, с тех пор 
начали употреблять сваленные деревья, то-есть строить 
простейшие балочные мосты.
Камни, положенные в некоторых более глубоких 
местах естественного брода, часто служили для удобства 
перехода; перекрыв их плитами, доисторический человек 
тоже создавал балочный мост.
На рисунке изображены развалины подобного моста, 
обнаруженные в Англии на реке Ист-Дарт.
Река, сама промывая себе путь в каменистом грунте, 
иногда уходила вглубь под каменные глыбы, которые оста­
вались, однако, в равновесии, образуя как бы сводчатое
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перекрытие и наталкивая мысль человека на постройку 
моста в форме свода.
Точно так же и висячие мосты могли возникнуть 
благодаря наблюдениям над различными ползучими расте­
ниями, цепляющимися между деревьями.
Наиболее древними мостами были, вероятно, про­
стейшие балочные мосты. В эпоху же расцвета греческой 
и римской культуры широкое распространение получили 
каменные арочные мосты, до сих пор с успехом приме­
няющиеся для перехода через небольшие реки.
Римский мост императора Траяна.
На рисунке изображен старинный арочный римский 
мост у гор. Алькантары, построенный в 103 г. при 
императоре Траяне и хорошо сохранившийся до наших 
дней.
В средние века также строились почти исключительно 
каменные сводчатые мосты. О средневековых деревянных 
мостах имеется очень мало сведений.
В конце XVIII столетия, когда искусство выделки 
железных и чугунных предметов было уже на достаточной 
высоте, впервые возникла мысль о постройке металличе­
ских мостов.
В области постройки железных мостов Китай также 
более чем на 1000 лет опередил Европу. Так, достоверно 
известно, что один китайский император еще в VIII веке 
построил свыше 40 железных мостов.
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Первоначально металлические мосты строились исклю­
чительно арочного типа из соединенных болтами чугун-
Колькбрукдальский мост.
ных или железных косяков. Первый железный мост был 
построен в Англии у Колькбрукдаля в 1777 — 79 годах.
Цепной мост через Дунай.
Несколько позднее появились цепные, висячие мосты. 
Между высокими каменными столбами, воздвигну­
тыми на берегах или на промежуточных опорах, протяги­
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вались цепи или железные канаты, к которым подвеши­
валось мостовое полотно.
Прекрасным образцом таких сооружений является 
изображенный на старинном рисунке цепной мост через 
Дунай между Офеном и Пештом. Это один из первых 
железных висячих мостов.
Однако, висячие мосты нуждаются в очень прочных 
и хорошо укрепленных столбах, к которым прикреплены 
цепи или канаты. В случае нетвердой почвы установка 
таких столбов особенно сложна.
Неудачи при постройке первых висячих мостов, сопро­
вождавшиеся разрушением нескольких из них, заставили 
снова отдать предпочтение каменным постройкам.
Лишь в 1848 году в Англии появился первый тип 
железных мостов, а именно трубчатый мост через Меней- 
ский пролив. С этого момента начинается новая эра 
в мостостроении.
ГЛ АВА ТРЕТЬЯ.
Т р у б ч а т ы е  мосты.
— Я слышал, что вы взялись строить мост через 
Менейский пролив, который отделяет остров Энглези от 
Уэльса...
— Совершенно верно, эта постройка поручена мне.
— Но ведь через этот пролив уже имеется недавно 
построенный прекрасный цепной мост?
— Да, но он не сможет выдержать тяжести паровоза 
и вагонов.
— Разве там строится железная дорога?
— Уже добрая половина работ выполнена. Дорога 
будет соединять Лондон с гаванью Голигед, откуда от­
правляются суда в Ирландию. Вот для этой-то дороги 
и нужно построить достаточно прочный мост.
— В таком случае, вы, вероятно, будете строить 
каменный мост?
— Нет, это невозможно. Пришлось бы изготавливать
специальные подмйсТКи^ которые на долгое время воспре-
'"ч'
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пятствовали бы прохождению судов; кроме того, работа 
была бы очень сложной и длительной. Сначала я хотел 
воздвигнуть ряд больших чугунных арок, но затем от­
кинул и эту мысль.
— Гм... тогда как же вы справитесь с возложенной 
на вас задачей?
— Я хочу построить трубчатый мост.
— Трубчатый?
—  Да, трубчатый... Не удивляйтесь, а внимательно 
выслушайте меня, и вы поймете, в чем дело. Предпо­
ложим, мы построили бы несколько промежуточных опор 
и перекинули между ними гигантские металлические 
балки. Знаете ли вы, что в балке не все ее части оди­
наково противодействуют давлению? Сильнее всего ра­
ботают нижний и верхний слой, первый растягивается 
при нагрузке балки, а второй — сжимается; середина же 
играет весьма малую роль. Я  решил удалить эту среднюю 
часть балки, то-есть сделать ее полой.
— Наподобие трубы?
— Совершенно верно. Таким образом, я уменьшу 
вес балки и сделаю ее установку более легкой.
Подобный разговор мог произойти в середине пяти­
десятых годов прошлого столетия между известным инже­
нером Робертом Стеффенсоном, сыном гениального созда­
теля железных дорог Георга Стеффенсона, и одним из 
его друзей.
Менейский пролив, через который было поручено 
Роберту Стеффенсону построить мост, имел ширину 
335 метров; посредине пролива находилавь^кяла*. извест­
ная под названием Британской. .
Прежде чем приступить к осуществлению'своей новой 
идеи, Стеффенсон решил произвести опыт. Он построил 
небольшой железнодорожный трубчатый мост в Конвее. 
Постройка удалась блестяще; успех окрылил инженера, 
и он с удвоенной энергией принялся за  работу.
Чтобы не рисковать жизнью рабочих, правление до­
роги поручвдю прффевсору Вильяму Ферберну испытать 
прочнофь небольших ^елезных труб прямоугольного се­
чения, пре^ртавлявйих
И>’ •
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были быть построены для моста. Испытание дало хоро­
шие результаты: оказалось, что мост прекрасно выдержи­
вает нагрузку и не нуждается в цепях или иных дополни­
тельных укреплениях.
На берегах Менейского пролива закипела работа. 
В специальных мастерских склепывались железные части, 
из которых изготавливались грандиозные трубы. Одно­
временно строились береговые устои и три промежуточ­
ные опоры в виде высоких башен; одна из них опира­
лась на Британскую скалу. Два средних пролета имели 
по 140 метров, а крайние по 70 метров.
Наконец, постройка опор была окончена, и желез­
ные трубы собраны в готовом виде на берегу.
Боковые стены у труб были сделаны из сплошных 
железных листов толщиною в 21 / 2 сантиметра; поли пото­
лок были изготовлены для прочности из железных тру­
бочек, изобретенных Ферберном.
Вес труб, перекрывающих средние пролеты, равнялся 
1587 тонн (около 100 000 пудов). Как же доставить 
с берега и поднять на воздух такую тяжесть?
Эта мысль не давала покоя и самому инженеру.
„Часто по ночам я думал об этом, напрасно стараясь 
заснуть,—писал он.—Трубы не выходили у меня из головы. 
Я ложился спать и вставал с мыслью о них. На рассвете 
я смотрел из окна через сквер на противоположную сто­
рону. Расстояние это было почти такой же длины, как 
пролет моего трубчатого моста“ .
Как же, однако, справился Стеффенсон с этой слож­
ной задачей?
Первая труба с помощью катков была погружена на 
очень легкие суда (понтоны) и во время прилива пере­
везена к месту установки.
Один конец трубы прижали к стене опорной башни, 
а другой конец при посредстве каната, накручивавше­
гося на ворот, начали поворачивать, устанавливая трубу 
вдоль пролета. К несчастью, канат запутался, ворот упал 
с платформы, и труба чуть было не опрокинулась.
Многотысячная толпа наблюдала, затаив дыхание, за 
опасной работой.
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Услышав крики, несколько сот человек бросились 
к мосту и удержали трубу, схватившись за  канат.
Труба была повернута и держалась поверх части 
опоры; как только наступил отлив, она села в предна­
значенные для нее гнезда.
Затем были установлены на берегу паровые машины, 
которые приводили в движение пресс, поднимавший на 
цепях трубу. По мере ее под­
нятия, выемки в быках заде­
лывались.
Наладив поднятие первой 
трубы, Стеффенсон временно 
покинул место работ.
В его отсутствие опять 
произошло несчастье — труба 
сорвалась с цепей и попортила 
кладку опоры; она не упала 
в залив только благодаря тому, 
что подъем ее производился 
очень медленно и осторожно.
При установке следующих 
труб несчастий не было, и 5-го 
марта 1850 года Роберт Стеф­
фенсон, лично поставив послед­
нюю заклепку, проехал через Роберт Стеффенсон.
мост на поезде с тремя локомо­
тивами, везшем свыше 1 ООО пассажиров.
Так как железная дорога, для которой строился мост, 
двупутная, то пришлось проложить вдоль его по два ряда 
параллельных труб. Ширина каждой трубы около 5 метров, 
а высота 9 метров, так что паровоз и вагоны свободно 
проходят внутри их.
Один конец каждой трубы закреплен неподвижно 
в каменной кладке устоев, другой же покоится на катках. 
Такое устройство опорных частей почти всегда приходится 
применять и ныне в железных мостах.
Какова же цель применения катков?
Всем хорошо известно, что тела при нагревании рас­
ширяются, а при охлаждении сжимаются. Вспомним, на­
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пример, железнодорожные рельсы. Зимою, когда они 
(вследствие низкой температуры) несколько короче, чем 
летом, зазоры между ними больше. Телеграфные провода 
летом провисают заметнее, чем зимою, и т. д.
При повышении температуры все мостовое сооруже­
ние удлиняется. Если бы оба конца каждой трубы были
Трубчатый мост через Менейский пролив.
прочно заделаны, мост или разрушил бы опоры, или про­
гнулся. Применение же катков дало возможность ему 
беспрепятственно удлиняться.
Успех новой идеи Стеффенсона заставил многих 
инженеров взяться за постройку мостов этого типа. Сам 
Стеффенсон составил проект другого трубчатого моста 
через реку Св. Лаврентия в Монреале (Канада). Он 
длиннее Менейского моста почти в 5 раз и состоит 
из 24 пролетов. Постройку вел инженер Росс. Сам 
Стеффенсон только немного не дожил до окончания 
работ.
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Монреальский мост получил название „Виктория" 
и долгое время считался одним из величайших чудес 
инженерного искусства.
Вот как описывается его сооружение в одной из книг 
того времени.
„Постройкой этого чудовища занималось 3 ООО работ­
ников. Она представляет исполинскую победную борьбу 
со стихиями, продолжавшуюся пять лет, при чем посто­
янно опасались, что все труды останутся тщетными, ибо 
приходилось бороться не только с быстротечным пото­
ком, но и с громадными массами льда, которые ежегодно 
два раза идут по реке".
—  Отчего же теперь не строятся больше трубчатые 
мосты ?— спросит читатель.
Их заменили другие, более совершенные типы, к зн а­
комству с которыми мы и переходим.
ГЛ А В А  Ч ЕТВЕРТА Я .
Решетчатые мосты.
—  Трубчатые мосты являются последним словом 
инженерного искусства!
—  Не согласен с вами. Их основной недостаток— 
тяжесть, громоздкость и, вследствие этого, во-первых^ 
дороговизна, а во-вторых, трудность установки. Кроме 
того, внутри этих мостов темно, и поездка по ним является 
неприятной.
— Это, конечно, верно. Но, в таком случае, чем вы 
замените их?
—  Я полагаю, что сплошную стенку можно заменить 
решеткой из железных полос. Такая конструкция будет 
значительно более легкой и потребует меньше материала, 
вследствие чего обойдется дешевле.
— Но будет ли она достаточно прочной?
—  Нужно рассчитать, какое усилие придется на 
каждую полосу, и выбрать для них соответствующие раз­
меры. Те, на которые действуют растягивающие силы,
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можно сделать плоскими, те же, которые сжимаются, при­
дется изготовить такого сечения, которое будет пре­
пятствовать выпучиванию...
— Были ли уже опыты с подобными решетчатыми 
мостами?
— Да, и притом очень удачные. В 1843 году был 
построен маленький мост длиною в 25 метров на линии 
Дублин-Дрокхэд (Англия), в 1845 году был окончен не­
много более длинный мост в Шотландии с пролетом 
в 45 метров.
— Но ведь вам предстоит более сложная работа.
Мост через реку Кинцинг у гор. Оффенбурга.
— Мост через Вислу у г. Даршау будет иметь длину 
около 500 метров, а каждый средний пролет свыше 
110 метров.
— Справитесь ли вы с этой задачей?
— Надеюсь.
Такой разговор мог быть в конце пятидесятых годов 
прошлого столетия между двумя инженерами, один из 
которых взялся за постройку решетчатого моста через Вислу.
Это был значительный шаг вперед в деле мостострое­
ния. С тех пор решетчатые мосты быстро вытеснили 
трубчатые. В настоящее время они почти исключительно 
и применяются для перекрытия больших пролетов.
На рисунке изображен один из первых решетчатых 
мостов, построенный в 1858 году через реку Кинцинг, 
у города Оффенбурга (Пруссия).
22
Чем больше расстояние между опорами, тем большую 
нагрузку приходится выдерживать фермам и им необхо­
димо придавать более солидные размеры. Вот почему 
наибэлее сложным является проектирование и постройка 
мостов с большими пролетами. При знакомстве с круп­
нейшими мостами мы будем отмечать главным образом 
не общую длину моста, а размеры пролетов.
И з русских балочных мостов с решетчатыми фер­
мами самым грандиозным некоторое время считался 
Александровский мост через Волгу у Сызрани (см. рис. 
на стр. 11), построенный в 1875 — 80 гг. по проекту про­
фессора Н. А. Белелюбского. Он имел общую длину 
около IV 2 километров и состоял из 13 пролетов по 
106,5 метра.
Вскоре, однако, появился ряд еще более крупных 
сооружений. И з них укажем мост через реку Енисей у го­
рода Красноярска с 6 пролетами по 144 метра. А втор 
проекта этого моста инженер Л. Д. Проскуряков за  пред­
ставленную им на Парижскую выставку 1900 г. модель 
сооружения получил большую золотую медаль.
В настоящее время наибольшим пролетом для рус­
ских балочных мостов является 158,4 метра. Такие про­
леты имеют мосты через реку Волгу у гор. Ульяновска 
и у гор. Свияжска, а также через Каму у гор. Сарапула. 
В Ульяновском мосту 12 пролетов по 158,4 метра, Свияж- 
ском — 6, Сарапульском—4. Ульяновский мост кроме того 
является одним из самых длинных в мире, занимая по 
длине четвертое место из всех существующих мостов. 
Его длина —  2 810 метров.
ГЛ А ВА  ПЯТАЯ.
Тоуэрский мост.
— Как построить мост, чтобы он одновременно удо­
влетворял двум требованиям: во-первых, был достаточно 
низок, чтобы с удобством служить для пассажиров и 
экипажей, непосредственно начинаясь у плоских берегов
23
Темзы, а, во-вторых, был достаточно высок, чтобы про­
пускать самые большие суда?
Такой вопрос был поставлен инженеру Вольфу Барри, 
взявшему на себя работу по составлению проекта и по­
стройке нового моста через Темзу в Лондоне.
— Я сделаю среднюю часть моста разводной.
— Но в таком случае движение пешеходов во время 
разводки моста должно будет приостанавливаться?
— Нет. Поверх разводной части я перекину второй 
мостик специально для перехода пассажиров.
— Но как они будут подниматься на этот мостик?
— Посредством лестниц и подъемных машин, распо­
ложенных внутри башен, воздвигнутых на опорах.
В июне 1894 года новый мост через Темзу, полу­
чивший название Тоуэрского (вследствие того, что 
недалеко стоит известная лондонская тюрьма Тоуэр), был 
закончен. Он вполне соответствовал тому, что обещал 
его строитель.
Идея разводных мостов не является новой. Еще 
у древнего греческого историка Геродота мы встречаем 
описание моста, построенного в Вавилоне через реку 
Евфрат дочерью мидийского царя Нитокрис. Мост имел 
каменные опоры, деревянный же настил каждую ночь уби­
рался для хранения. Таким образом, это сооружение явля­
лось простейшим разводным мостом.
В средние века также широко пользовались подъем­
ными мостами, перекинутыми через рвы, окружавшие 
замки.
Большинство современных городских мостов на судо­
ходных реках делаются разводными. Таковы, например, 
все мосты через Неву в Ленинграде, мост железнодорож­
ной линии Париж— Лион—Средиземное море с поворот­
ной средней частью (стр. 10) и т. д.
Тоуэрский мост поэтому не является чем-либо 
особенным, однако он справедливо . считается одним 
из наиболее прочных и красивых мостов на земном 
шаре.
Взгляните на великолепные готические башни на 
средних устоях!.. Не правда ли, прекрасное зрелище!
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Внутри них находятся стальные колонны исключитель­
ной крепости, к которым прикреплены концы висячих 
частей.
Там также расположены лестницы и гидравлические 
подъемные машины для пассажиров.
Тоуэрский мост.
Средняя часть, пролетом 60 метров, перекрыта двумя 
мостами — нижним разводным и верхним — постоянным 
для пешеходов.
Разводная часть состоит из двух половинок, которые 
меньше чем в две минуты поднимаются или опускаются 
у каждого устоя, соединяясь своими серединами. Верхнее 
мостовое полотно для пешеходов висит на высоте 40 ме­
тров выше уровня воды.
Архитектурной частью моста ведал Гораций Джонс, 
постройкой же руководил, как мы отметили, инженер 
Вольф Барри.
Лица, бывавшие в Лондоне, всегда обращали исклю­
чительное внимание на Тоуэрский мост, как на одну из 
достопримечательностей английской столицы.
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ГЛАВА Ш ЕСТАЯ.
Фортский мост.
— Экстренный выпуск газеты!.. Катастрофа с Тэй- 
ским мостом!.. Гибель поезда с сотнями людей! — кричали 
газетчики в Лондоне 29-го декабря 1879 года.
Накануне ночью разыгралась сильная буря, и не­
сколько пролетов моста вместе с поездом были сброшены 
с высоты в 60 метров в глубокие воды Тэйского залива.
Несомненно, несчастье было вызвано тем, что строи­
тель моста, сэр Томас Бауч, при расчете не принял во 
внимание в полной мере действия ветра.
Кто мог подумать, что самый большой в мире мост, 
совсем недавно открытый для движения, будет так неожи­
данно разрушен!
— Неужели после этой катастрофы Томасу Баучу 
позволят продолжать его работы по постройке Фортского 
моста?
— Конечно, нет. Железнодорожные общества, вероятно, 
совершенно откажутся от постройки этого моста,— выска­
зывались предположения.
Множество заливов изрезывают восточные и запад­
ные берега Шотландии. Фортский залив, на берегу кото­
рого расположен крупнейший шотландский город Эдин­
бург, с давних пор являлся серьезным- препятствием для 
железнодорожного движения.
Железнодорожные линии, соединяющие Англию с се­
вером Шотландии, должны были описывать громадную 
дугу, огибая залив и удлиняя свой путь на 40—50 кило­
метров.
В 1873 году парламент принял постановление о не­
обходимости постройки моста через Фортский залив.
Работы были поручены Томасу Баучу; на берегу за­
лива были установлены мастерские, склады материалов, 
и уже приступили к кладке оснований быков, как раз­
неслась весть о Тэйской катастрофе.
Общественное мнение Англии потребовало удаления 
Томаса Бауча, и работы были временно приостановлены.
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Лишь в конце 1882 года берега залива вновь огласи­
лись гулом голосов— дело постройки было отдано в руки 
известного инженера Джона Ф аулера и его бывшего уче­
ника Бэнджамена Бэкера. Вновь закипела работа, беспре­
рывно продолжавшаяся 8 лет.
4-го марта 1890 года постройка была окончена.
Взгляните на схематический чертеж моста. Вы видите 
два крупных пролета, длиною по 518 метров каждый 
(около */2 версты), два меньших пролета по 210 метров 
и 15 пролетов, перекрывающих подход к мосту и соста­
вляющих вместе около 800 метров. Таким образом, общая 
длина моста свыше 21/ 2 километров.
Вес сооружения достигает 50 ООО тонн, то-есть более 
3 000 000 пудов.
Если бы из всего железа, пошедшего на постройку 
моста, отлить сплошной столб с основанием в квадрат­
ный метр, то он достиг бы высоты в 6 ‘ /г километров.
Если бы из этого железа изготовили проволоку с сече­
нием в квадратный миллиметр, то ее можно было бы 
протянуть 20 раз между Землею и Луною.
Количество каменной и бетонной кладки, пошедшей 
на постройку опор, составляет свыше 100 тысяч кубиче­
ских метров. И з этого количества материала можно по­
строить стену толщиною в один кирпич и высотою в рост 
человека на протяжении от Ленинграда до Москвы. И все 
это пошло на постройку одного моста!..
Работы производились одновременно в трех пунктах 
при участии ежедневно от 3 до 4 тысяч рабочих.
Единственным удобным для постройки местом было 
сужение залива против маленького городка Инверкитинг, 
где ранее располагался паром, талантливо описанный 
Вальтер Скоттом в его повести „Антикварий".
27
Посредине залива в этом месте находится островок 
Инч - Гарви с остатками древних укреплений. Остров 
дал возможность установить на нем промежуточную 
опору.
Путевое строение моста приподнято на громадную вы­
соту в 46 метров от уровня высоких вод для свободного 
пропуска под ним крупных судов.
Железные решетчатые формы моста относятся к типу 
консольных.
Фермы, установленные на опорах, имеют консоли, 
т.-е. свесы по обе стороны от опор, при чем обе консоли
Фортский мост.
уравновешивают друг друга. Концы консолей соединены 
между собою маленькими решетчатыми фермочками.
Как же строился мост?
В местечке Саут-Квинсфери, на берегу залива, были 
устроены мастерские, в них соединялись отдельные метал­
лические части и доставлялись на судах к месту, где 
и укреплялись согласно проекту, при чем работы велись, 
начиная от опор к середине пролетов.
Мастерские были оборудованы всевозможными маши­
нами и обслуживались целой сетью специально построен­
ных железнодорожных путей. Все место постройки было 
залито электрическим светом.
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Одна из консольно-балочных ферм Фортского моста.
Наиболее сложным являлось дело постройки устоев. 
Пришлось применить гигантские железные кессоны, 
описанию устройства которых мы посвящаем следующую 
главу.
ГЛАВА СЕДЬМАЯ.
Кессоны.
Дно реки или моря чаще всего бывает покрыто мел­
ким песком, глиной или илом, то-есть таким грунтом, 
непосредственно на котором нельзя возводить основания 
быков моста, стен мола или набережной.
Каким же образом достичь прочного грунта, находя­
щегося иногда на большой глубине? Если вычерпывать 
плохой грунт, то образовывающееся углубление будет 
немедленно заноситься. Как же быть? Кроме того, как 
укладывать камни для основания под водою? Костюм 
водолаза очень затрудняет движения, без него же человек 
не в состоянии долго пробыть в воде.
В таких случаях обычно пользуются кессоном.
Кессон представляет из себя большой и очень проч­
ный железный ящик, открытый снизу, который изгота­
вливается на берегу и на судах доставляется к месту, где 
нужно производить укладку основания устоя. С помощью 
цепей его опускают на дно.
На судах или на берегу помещают несколько воздухо­
дувных машин, которые нагнетают сжатый воздух внутрь 
кессона, вытесняя вошедшую туда воду.
Как только вся вода будет вытеснена, рабочие по 
особым шахтным трубам, соединенным с верхним основа­
нием кессона, входят внутрь него и приступают к работе.
Нижний край кессона заострен, вследствие чего он 
врезается в грунт. Рабочие, находящиеся внутри, посте­
пенно подрывают верхние слои грунта и удаляют его 
через шахтные трубы, кессон же погружается все глубже 
и глубже.
Такая работа продолжается до тех пор, пока основа­
ние его не достигнет прочного грунта.
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— Каким же способом рабочие входят и выходят 
из кессона? — спросит читатель. —  Ведь внутри его воздух 
сжат иногда до давления 3 — З 1/2 атмосфер; достаточно 
открыть выходную дверь из шахтной трубы, и воздух
Кессон, употреблявшийся при постройке 
Ф ортского моста.
вырвется наружу, а при этом в кессон станет поступать 
вода?
Для входа и выхода рабочих, а также для удале­
ния грунта и доставки нужных для работ материалов и 
инструментов пользуются так называемыми шлюзными 
камерами.
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Предположим, нужно проникнуть внутрь кессона. Для 
этой цели открывают дверь №  1 (см. рисунок) и входят 
в левый шлюз, затем затворяют эту дверь и отворяют 
кран в , соединяющий шлюз с шахтной трубой. В шлюз 
постепенно врывается сжатый воздух; когда давление
в шлюзе уравняется с дав­
лением внутри кессона, от­
крывают дверь №  2 и по 
лестнице спускаются вниз.
Для выхода можно вос­
пользоваться тем же шлю­
зом, хотя для этой цели 
обычно устраивается осо­
бый шлюз, соединенный 
со второй шахтной трубой. 
На рисунке и представлен 
такой случай. Рабочие по 
шахтной трубе входят через 
дверь №  4 в правую шлюз­
ную камеру. Затем эта дверь 
закрывается и открывается
Схема устройства шлюзных камер. К рЭ Н  С, СООбщ аЮ Щ ИИ Ш Л Ю З
с наружным воздухом. Ког­
да давление внутри шлюза сделается равным атмосфер­
ному, открывают дверь №  3 и выходят из кессона.
По мере опускания кессона, шахтные трубы наращи­
ваются, на потолке же его постепенно возводится камен­
ная кладка.
Лишь только кессон достигает прочного грунта, 
рабочие начинают заполнять внутренность его каменной 
кладкой; когда же они близко подойдут к потолку, то 
оставшееся пространство между кладкой и потолком зали­
вается бетоном.
Работа внутри кессона считается очень тяжелой, и 
продолжительное пребывание в атмосфере сжатого воз­
духа дурно отзывается на здоровьи.
Действие машин, нагнетающих воздух, должно быть, 
конечно, вполне исправным, так как в противном случае 
возможны крупные несчастья.
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На предлагаемом вниманию читателя рисунке (на 
стр. 31) представлен кессон, применявшийся при постройке 
основания опоры на южном берегу Ф ортского залива.
Фигуры людей 
дают возможность 
судить об его р аз­
мерах.
Другой рисунок 
(на этой стр.) изобра­
жает уже построен­
ную опору и воздви­
гнутую на ней ме­
таллическую опор­
ную башню, поддер­
живающую консоль­
ные фермы.
С о п о с т а в ь т е  
размеры едущего по 
мосту поезда с вы­
сотою этой башни.
Не правда ли,
^ и н т е р е с н о е  срав- 
нение.
Высота опорной 
башни моста 137,2 
метра. Высота же ве­
личайшего в Ленин­
граде здания—Исаа- 
киевского с о б о р а  
всего 120 метров.
На стр. 34 мы
П р И В О Д И М  р И С у Н О К  О порная башня Ф ортского моста.
одной из крупней- < Г; Q ^
ших построек на земном шаре — Кельн’скЬго собора {152
метра высоты) рядом с опорной башней Ф ортского моста.
< «Всмотритесь внимательно в эти рисунки и вы пой­
мете тогда, цочему Фортский мост считается одним из 
величайших достижений инженерного искусств^  Эхо, пД- 
истине, гигант техники. ajf SltHCtWft ^
г . .  н о г *
X*; ' .г- Г^НПЦНТЫ е^хники. — 3 А 33
9 Карла Либкнлхта I,
jf C«fC4r>« 1C U , « • %  . . .........
Опорная башня Фортского моста по сравнению с Кельнским собором.
В течение целого ряда лет Фортский мост являлся 
крупнейшим в мире, и только в 1917 году был открыт 
для движения мост через реку св. Лаврентия в Квебеке
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со средним пролетом в 548,6 метра, 
т.-е. на 30,6 метра больше, чем про­
леты Фортского моста. Однако, об­
щая длина этого моста значительно 
короче, чем Фортского. Она состав­
ляет всего лишь 987,3 метра.
Из русских консольно-балочных 
мостов укажем на мост через реку 
Днепр у местечка Кичкас с проле­
том в 190 метров. Этот пролет яв­
ляется наибольшим для русских мо­
стов. Мост спроектирован инжене­
ром Лата и имеет два яруса, один 
для железной дороги, второй— для 
движения повозок и пешеходов.
ГЛАВА ВОСЬМАЯ.
Американские висячие мосты.
Мы уже упоминали, что ряд 
неудач с висячими мостами в пер­
вой половине прошлого столетия 
заставил отказаться от их сооруже­
ния. Однако, в Америке опыт по­
стройки мостов подобного типа дал 
хорошие результаты, и американцы 
начали широко пользоваться ими.
З а  последнее время висячие же­
лезные мосты получили в Америке 
особенно широкое распространение, 
как отличающиеся легкостью и кра­
сотою конструкции. Одним из до­
стоинств висячих мостов является 
кроме того сравнительная простота 
их сборки.
Первый висячий мост в Америке был построен 
в 1855 году через реку Ниагару с пролетом в 250,5 метра,
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а через 11 лет был закончен мост через Ниагарский 
водопад с пролетом в 386,8 метра.
В 1883 году произошло открытие знаменитого Брук­
линского моста через реку Ист-Ривер, соединяющего 
Нью-Йорк с Бруклином (см. рис. на стр. 35).
Опорами служат две грандиозных башни, возвышаю­
щиеся на 85 м  над уровнем воды. Длина моста 1 826 м  
при среднем пролете 486,3 м. Путевое строение поддержи­
вается четырьмя канатами с диаметром по 40 см; каждый 
канат состоит из 5 296 гальванизированных проволок, 
с общей длиною свыше 300 миль. Ширина проезжей 
части моста 26,23 метра, она рассчитана на четыре железно­
дорожных пути и два пути для движения экипажей, кроме 
того имеется широкий тротуар для пешеходов.
В 1903 году был открыт для движения грандиозный 
Вильямбургский мост (средний пролет 486,4 м ), в 1909 г.— 
колоссальные двухъярусные Квинсборгский и Мангэтанский 
мосты. Их поперечные разрезы показаны на рисунке на 
стр. 37. Строителем Мангэтанского моста является рус­
ский инженер Л. С. Моисеев, уже около 30 лет работаю­
щий в С.-А. Соед. Штатах.
В настоящее время инженером Моисеевым закончена 
постройка Делаверского моста между городами Ф ила­
дельфией и Кемденом со средним пролетом в 533,75 метра, 
являющимся рекордным для висячих мостов.
Этот мост вызвал интерес всего технического мира, 
и тысячи инженеров со всех концов земного шара посе­
тили замечательное сооружение.
В своем докладе, сделанном в 1925 году в Франкли- 
новском Институте в Филадельфии, инженер Моисеев 
такими словами охарактеризовал те соображения, коими 
он руководствовался при выборе типа и внешнего вида 
моста:
„Исходя из требуемого пролета моста, его пропускной 
способности и условия заложения оснований опорных 
частей, было выяснено, что только висячий и консольный 
мосты отвечают местным требованиям, а сравнение пред­
варительных проектов - эскизов того и другого типа 
показали преимущества висячего моста. Мост через реку
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Делавер имеет наибольший пролет из всех висячих мостов 
до сих пор построенных. Он расположен в большом и
Поперечные разрезы : 1) Квинсборгского моста, 2) Мангэ- 
танского моста, 3) Делаверского моста.
богатом городе, перекрывает величественную реку, должен 
пропустить уличное и речное движение и соответствовать 
по своей идее широте и размаху американской культуры.
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Поэтому внешний вид моста был одним из важных 
соображений в проекте. Могучее сооружение Делавер- 
ского моста, по идее автора, должно было соединить 
естественную простоту простой висячей линии с ясно 
выраженной технической задачей прочности и устойчивости 
сооружения.
„Висячий мост подходит к такому требованию, и 
в этом его особая красота. Естественная грациозность 
кривой каната, закрепленного на высоких башнях и под­
вешенная к нему проезжая часть и фермы жесткости 
удовлетворяют технические и эстетические чувства всякого
Делаверский мост.
человека: в висячем мосту с высокоподнятыми колоннами 
сквозит идея бесконечности.
„Вот почему были выбраны два тяжелых, могучих 
каната, перекинутых через соответственные опоры от 
одного берега на другой, и вот почему фермы были 
сделаны с параллельными поясами, невысокими, насколько 
это позволяет требуемая жесткость, так что фермы не 
могут по внешнему виду играть роль главных поддержи­
вающих частей".
Общая длина моста 2 928 метров, т.-е. почти 3 км. 
Ширина проезжей части 38,37 м. Она вмещает четыре 
железнодорожных пути и полотно для движения шести 
автомобилей. Во втором ярусе устроен тротуар для 
пешеходов.
Опорные башни имеют высоту 103 м  от верха камен­
ной кладки до подошвы седла, на котором держатся 
канаты. Они возвышаются на 115,5 метра над поверх­
38
ностью воды. Наш рисунок сопоставляет одну из башен 
с Исаакиевским собором.
Недавно появился проект нового моста через реку 
Гудзон в Нью-Йорке еще более колоссальных размеров. 
Длина его будет равна 
2 031,3 м, при сред­
нем пролете в 988,2 м.
Мост спроектирован 
двухъярусным, шири­
ною в 67,1 м . Он рас­
считан для десяти же­
лезнодорожных путей, 
которые будут поме­
щаться в нижнем яру­
се, двух трамвайных 
путей, полотна для 
движения 15 рядов ав­
томобилей и экипажей 
(шириною 48,8 м ). Кроме того, он будет иметь два тро­
туара для пешеходов, шириною по 4,6 м.
Мост будет поддерживаться 4 канатами с диаметром 
по 3,2 м . Таким образом, площадь поперечного сечения 
каждого каната будет в 64 раза больше, чем площади 
поперечного сечения канатов Бруклинского моста.
Описанный выше проект невольно возбуждает сомне­
ние в возможности его выполнения. Не правда ли, сказоч­
ные размеры?.. Но сколько сказок уже превратилось 
в действительность!
III.
ТУННЕЛИ.
ГЛАВА ПЕРВАЯ.
Работы под рекою.
— Слышали вы новость—инженер Марк Изамбар 
Брюнель взялся за постройку туннеля под Темзой?
— Что вы говорите!.. Ведь это же совершенно не­
выполнимое дело... А  на большой глубине он предпола­
гает проложить свой туннель?
— Между дном реки и потолком туннеля будет 
оставлен прослоек почвы в 3—4 метра.
— Но ведь вода будет просачиваться через такой 
тонкий слой и разрушит постройку.
— Вероятно, так и произойдет... Напрасно прави­
тельство разрешает столь опасные работы!
Так рассуждали англичане в марте 1825 года, когда 
пронеслась весть о постройке туннеля в Лондоне под 
Темзой.
„Гораздо проще было бы построить еще один мост, 
вместо того, чтобы браться за трудное дело сооружения 
туннеля", — могут подумать читатели.
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В Лондоне через Темзу имелось много мостов, но 
все они являлись значительным препятствием для судо­
ходства. В части же города выше доков, где преимуще­
ственно скапливались суда, постройка нового моста была 
положительно невозможна. А  между тем устройство со­
общения с противоположным берегом являлось необходи­
мым, так как жителям этой части Лондона приходилось 
делать обход километров в 7 или же нанимать лодки для 
переезда.
Еще в начале прошлого столетия Везей начал по­
стройку туннеля, но, встретившись с непреодолимыми 
трудностями, вынужден был прекратить дело.
В 1823 году известный инженер Брюнель вновь 
взялся за  эту задачу. Его работы продолжались восем­
надцать лет. Восемнадцать лет тяжелой упорной борьбы!
Неоднократные прорывы воды и обвалы грунта пре­
пятствовали работе; иногда казалось, что дальше невоз­
можно спорить с капризной рекой, но исключительная 
энергия знаменитого инженера одерживала победу за  
победой.
Много приходилось бороться Брюнелю с недоверием 
правительства и неблагоприятным общественным мнением.
Однако, талантливый строитель преодолел все пре­
пятствия, и 25-го марта 1843 года состоялось блестящее 
торжество открытия туннеля для публики.
Как же удалось Брюнелю осуществить свой проект?
Он начал свои работы с сооружения на берегу Темзы 
гигантской вертикальной каменной трубы высотою 
в 13 метров со стенками, обладавшими толщиною в метр 
и скрепленными между собою железными балками.
Земля вырывалась внутри трубы и при помощи 
машин удалялась наружу, вследствие чего труба опуска­
лась все глубже и глубже; верхняя часть ее непрерывно 
надстраивалась.
Труба была погружена до глубины 191/2 метров, 
после чего внутри ее сделали второй цилиндр, опущен­
ный до глубины 24 метра.
Труба служила для спуска и подъема рабочих, мате­
риалов и инструментов, а также для удаления грунта,
41
вырытого при сверлении туннеля, который начали на 
глубине 18,6 метров, разобрав соответствующую боковую 
часть каменной трубы.
Чтобы познакомить читателей с очень оригиналь­
ным, но примитивным способом производства работ, мы 
приведем отрывок из книги, современной постройке 
Брюнеля.
„При виде корабельного киля, проточенного червями 
так, что в нем образовались ходы, лежащие близко один 
возле другого, Брюнель подумал, что одновременным 
исполнением некоторого числа небольших ходов, одного 
возле другого, можно сделать один большой туннель. 
Он предложил сделать 12 бездонных ящиков, как то 
употребляют в подводных сооружениях. Ящики эти он 
поставил один возле другого отвесно и разделил их по­
перечными разгородками на три части.
„Таким путем получилось 36 отделений, представляв­
ших столько же начальных точек для отдельных ходов. 
Каждое отделение было назначено для одного работника. 
Сзади оно оставалось открытым, а спереди закрывалось 
многими вставными досками. Все рамы вместе составляли 
щит. Его прислоняли к земле, которую предполагалось 
отрывать. Работник вынимал одну из вставных досок, 
прорывал землю на некоторое расстояние и прислонял 
доску к обнаженной поверхности земли, укрепляя в из­
вестном положении подпорками. Таким образом посту­
пали со всеми досками. По исполнении такой работы 
во всех трех отделениях, каждую раму вдвигали в про­
рытое пространство помощью двух винтов, из которых 
один действовал внизу, а другой вверху.
„Точно таким же способом передвигались и другие 
рамы. В то время как часть работников выгребала землю, 
другая выкладывала открытые уже части туннеля камнями. 
Щит же поддерживал землю до тех пор, пока не успе­
вали окончить свод.
„Исполненная каменная работа, в свою очередь, слу­
жила точкою опоры винтам, двигающим щиты. Употре­
блению такого простого свойства мы обязаны благопо­
лучным окончанием предприятия, которое, вследствие
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многих предшествовавших неудачных попыток, считали 
неисполнимым “ .
Рисунок, взятый из книги, современной постройке 
туннеля, дает представление о производстве работ.
Обратим внимание на толщину стенок свода чуть ли 
не в человеческий рост.
Полгода удачно продолжалась работа. Было пройдено 
уже около 60 метров, как вдруг 14-го сентября вода 
ворвалась в туннель и разрушила часть сооружения. 
К счастью, все рабочие успели спастись.
С трудом исправили 
повреждения, и работа 
вновь закипела.
Узнав о катастрофе, 
многие инженеры обру­
шились на Брюнеля с на­
падками, что он начал 
постройку туннеля на не­
достаточной глубине.Они 
полагали, что слой грун­
та между потолком тун­
неля и дном реки толщиною в 4 метра (посередине реки 
доходивший даже до 3 метров) слишком тонок и работу 
надо было бы вести на глубине 50— 60 метров.
Почему же Брюнель поступил так опрометчиво?
Тщательные исследования грунта показали, что на 
большой глубине почва состоит из мелкого водоносного 
песку, в котором нельзя производить постройку, тогда 
как на высоте, выбранной искусным инженером, преоб­
ладали пласты твердой глины.
Несколько раз разгневанная Темза обрушивалась на 
рабочих, смело вторгнувшихся в ее владения.
Особенно сильные разрушения произошли 18-го мая 
1827 года, когда за V* часа река затопила туннель и на­
несла туда 1 ООО тонн песку, и 12-го января 1828 года. 
Во время второго несчастья погибло 6 человек ра­
бочих.
Чтобы читатель мог судить о грандиозности повре­
ждений, укажем, что отверстие в дне Темзы, через кото­
Щ ит при постройке туннеля под Темзой.
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рое хлынула в туннель вода, было столь велико, что на 
его заделку пошло свыше 4 ООО тонн (240 ООО пудов) 
земли, главным образом мешков с глиной. Насыпанная
в виде вала с ос- 
~ нованием и вы­
сотою по 1 мет­
ру, она заняла 
бы протяжение 
в 4 километра.
Н а к о н е ц ,  
по в р е ж Д е н и я  
были исправле­
ны, и неутоми­
мый Б р ю н е л ь  
вновь начал ра­
боты. Но очень скоро инженера постигла новая неудача: 
у общества, организовавшего работы, иссякли денежные 
средства; никто из 
своих денег на это 
стройка туннеля 
под Темзой была
приостановлена.
Семь лет спо­
койно катила Тем-
Разрез туннеля под Темзой.
капиталистов не решался одолжить 
казавшееся безнадежным дело. По­
за  свои воды, ра­
дуясь изгнанию 
дерзких людей, по­
тревоживших ее 
величавый покой.
Семь лет изо дня 
в день одиноко спу­
скался Брюнель 
в неоконченный 
туннель, где ца­
рила жуткая тишина, и бледный, чуть ли не со слезами 
на глазах, выходил оттуда.
Наконец, английское правительство отпустило деньги 
на продолжение постройки. Вновь закопошились люди 
под дном реки.
Вход в туннель, построенный Брюнелем.
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Еще три раза происходили наводнения и обвалы, 
но повреждения вновь и вновь заделывались, а туннель 
удлинялся и удлинялся.
Общая длина туннеля 400 метров при ширине 
11 * / 2  метров. На рисунках изображены вход в туннель 
и его внутренний вид.
Внутренний вид туннеля под Темзой.
25-го марта 1843 года состоялось открытие туннеля. 
Только тогда изменилось общественное мнение: Брюнеля 
чествовали как одного из величайших инженеров своего 
времени.
„Если бы человеческое остроумие, вместо семи древ­
них чудес света, исполнило еще семь тысяч чудес нового, 
то, без всякого сомнения, знаменитый туннель под Тем­
зою заслуживал бы называться восьмым чудом",— воск­
лицает Один из современников знаменитой постройки.
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ГЛАВА ВТОРАЯ.
Мон-Сенисский туннель.
— Я ведь говорил, что инженеры задумали совер­
шенно невозможное дело. Разве мыслимо просверлить 
Альпы?
— Да, вы оказались правы. Уже четыре года рабо­
чие пробивают горы, а постройка туннеля продвинулась 
очень мало.
— При таком темпе работ вся постройка потребует 
не менее 60 лет...
— Нам, конечно, не придется увидеть окончания 
этого неудачного предприятия... Может-быть, наши внуки 
будут счастливее...
Такие разговоры, вероятно, велись в 1861 году 
в Италии.
Немецкий инженер Замиллер совместно с французом 
Гранди и итальянцем Гратони начали постройку колос­
сального туннеля через Альпы.
Первые четыре года работы по сверлению горных 
пород производились вручную и, конечно, крайне ме­
дленно, что вызывало опасения в неудаче всего пред­
приятия.
В 1861 году впервые применили сверлильную машину 
Соммелье, приводимую в движение сжатым воздухом, 
и успешность работы возросла более чем в пять раз.
На итальянской стороне туннеля у деревушки Бардо- 
некки, в прекрасной долине, расположенной среди гор, 
было воздвигнуто здание, служившее канцелярией и жи­
лищем инженеров; построены дома для рабочих, больница, 
кузница, машинная фабрика и помещение для аппаратов, 
нагнетающих сжатый воздух.
Эти аппараты приводились в движение стекающей 
с гор водою и сильно сжимали воздух в 10 железных 
котлах. С помощью большой трубы сжатый воздух пода­
вался к сверлильным машинам.
Каждая машина была снабжена зубилами в количе­
стве от 4 до 8 штук; одно зубило производило в минуту
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200 ударов, совершая в то же время вращательное дви­
жение.
Так как при постройке Мон-Сенисского туннеля при­
шлось иметь дело с очень твердыми горными породами, 
то острия зубил быстро разрушались, несмотря на то, 
что были изготовлены из самой прочной закаленной 
стали; в день приходилось заменять новыми не менее 
150 штук.
Интересно отметить, что при пробивке туннеля 
в точности оправдались предсказания геолога Сисмонди 
о характере и 
последо вател ь- 
ности напласто­
вания г о р н ы х  
пород.
В высвер­
ленные отвер­
стия з а к л а д ы ­
вался порох, и 
с помощью элек­
трической иск­
ры производил­
ся взрыв. На 
время взрыва 
сверлильные ма­
шины откатывались назад и прикрывались прочными де­
ревянными щитами, за  которыми скрывались также и люди.
Работы производились одновременно с двух сторон. 
Передовые машины пробивали сначала узкую подошвен­
ную галлерею (штольню), высотою в три метра и шири­
ною в 2,4 метра, затем следующие машины возвышали 
и уширяли ее до 3,6 метра; далее же прорывался в по­
дошве канал для стока воды. Задние машины возвышали 
галлерею до 5,5 метра; окончательная отделка и удаление 
оставшихся боковых частей производилась ручным спо­
собом.
Для работы машин в средней части галлереи уста­
навливался дощатый помост, для машин же, действовав­
ших в верхней части, поверх помоста насыпались и вы­
Сверлильные машины, употреблявшиеся при постройке 
Мон-Сенисского туннеля.
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равнивались обломки горных пород, выломанных из 
средней части. На рисунке изображена схема последова­
тельности хода бурения.
В начале работ не обратили особенного внимания 
на вентиляцию, так как предполагали, что вырывающийся 
из бурильных машин сжатый воздух будет вытеснять 
вредные для дыхания газы, образующиеся при взрывах 
пороха. Однако, эти газы собирались наверху штольни: 
у рабочих кружилась голова, и они иногда даже лиша­
лись сознания. Долгое время не могли придумать удач­
ного способа очистки воздуха и только через несколько 
лет установили с обеих сторон у входов туннеля гигант­
ские всасывающие аппараты, действовавшие падающей 
с гор водою. Они могли удалить в течение минуты по 
600 куб. метров воздуха.
Последовательность работ сверлильных машин при постройке Мон-Сенисского
туннеля.
Длина туннеля 12 850 метров (около 12 верст). Его 
постройка была закончена в сентябре 1871 г., то-есть 
продолжалась 13 лет. Стоимость работ определяется 
в 25 миллионов рублей.
Сначала весь туннель был построен прямым; впо­
следствии были сделаны у входа и выхода закругления.
Железная дорога, проходящая через туннель, носит 
название Мон - Сенисской. Она соединяет Францию 
и Италию и является одной из наиболее интересных 
итальянских дорог.
На протяжении 75 километров дорога проходит через 
38 туннелей, из которых наибольшим является только 
что описанный нами; на каждом шагу встречаются живо­
писные мостики, перекинутые через многочисленные гор­
ные речки и ручьи.
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Некоторое время Мон-Сенисский туннель считался 
величайшим в мире; вскоре, однако, был построен еще 
более длинный—Сен-Готардский туннель; в 1906 же году 
состоялось открытие Симплонского туннеля, длина кото­
рого не превзойдена и поныне.
ГЛАВА ТРЕТЬЯ.
Сен-Готардский и Симплонский туннели.
Сен-Готард. Приходилось ли вам слышать это на­
звание?
Конечно, перед читателем, хотя бы немного знакомым 
с историей, воскресают в памяти описания знаменитого 
перехода русских войск во главе с Суворовым через Сен- 
Готардский узел Ш вейцарских Альп, вспоминается Чортов 
мост, победа над французами...
Прикрашенные дешевой мишурой и сусальным золо­
том, эти описания отличаются увлекательностью и кра­
сотой.
При свете правды этот переход рисуется нам совер­
шенно иначе... Холодный резкий ветер, непрерывный 
дождь. Измученные, голодные, замерзшие солдаты караб­
каются по горным переходам; многие обрываются, падают 
и находят смерть, разбившись об острые камни. Пере­
стрелка... резня с такими же несчастными и измученными 
французскими солдатами, так же оторванными от родных 
семей и брошенными на мученья прихотью Наполеона. 
Тысячи убитых...
Переход через Сен-Готард теперь значительно проще, 
чем был сто лет назад. Грандиозный туннель, прорезан­
ный в горном массиве, дает возможность пересечь непри­
ступные Альпы, удобно расположившись на мягком диване 
железнодорожного вагона.
Постройка туннеля была начата в 1872 году 
и окончена в 1881 году, то-есть продолжалась всего 
только 9 лет, несмотря на то, что он был более чем
Гиганты техники. — 4 49
на два километра длиннее Мон-Сенисского туннеля, 
строившегося 13 лет.
Туннель пролегает по направлению от севера к югу 
и начинается у местечка Гешенен (кантон-Ури) на высоте 
1 109 метров над уровнем моря, заканчиваясь у Айроло, 
в кантоне Тессин на высоте 1 145 метров.
Он построен для двух железнодорожных путей и имеет 
ширину 8 метров, а высоту 6 метров. Толщина стен 
и свода в зависимости от грунта от 40 до 100 санти­
метров (см. рисунок).
Работа велась одновременно с двух сторон.
— Позвольте, — заметит читатель: — каким же спо­
собом достигают того, что оба хода, идущие с разных 
сторон горы, встречаются в намеченном месте?
Разбивка оси туннеля представляет из себя громадную 
трудность. Незначительное отклонение в ту или иную 
сторону от намеченного направления может повлечь за 
собою несовпадение ходов, прорытых с разных сторон.
По обоим концам Сен-Готардского туннеля были уста­
новлены наблюдательные станции, покрытые крышами 
и снабженные большими плитами, на которых неподвижно 
устанавливались угломерные инструменты. С их помощью 
точно намечалось направление оси туннеля. Положение 
станций было тщательно определено с помощью много­
численных геометрических измерений и съемок.
Профили Сен-Готардского туннеля.
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Бурение производилось с помощью машин, работав­
ших сжатым воздухом. У входов в туннель были построены 
специальные здания для насосов системы женевского 
физика Колладона, снабжавших машины требуемым коли­
чеством сжатого воздуха под давлением 7 —  9 атмосфер. 
Как и при постройке Мон-Сенисского туннеля, насосы 
приводились в движение силой стекающей с гор воды. 
Для этой цели с обеих сторон туннеля были построены 
большие плотины, задерживавшие воду горных рек 
и ручьев. О т плотин до зданий, где помещались водяные 
турбины и нагне­
тательные насосы, 
были проведены 
в о д о п р о в о д н ы е  
трубы, подавав­
шие каждую се­
кунду несколько 
т ы с я ч  л и т р о в  
воды.
Для взрывов 
пользовались ди­
намитом, при чем 
его было израсходовано за время постройки более 
1 ООО ООО килограммов.
О твозка выломанных горных пород из туннеля про­
изводилась при помощи небольших локомотивов, ра­
ботавших сжатым воздухом и двигавшихся по временным 
железнодорожным путям нормальной колеи, проложенным 
внутри построенных частей туннеля.
Почему же нельзя было воспользоваться обыкновен­
ными паровозами?
В топке паровоза сжигается каменный уголь, дрова, 
торф или иное какое-нибудь топливо, на что расходуется 
кислород воздуха. Внутри туннеля рабочие и так, несмотря 
на установку вентиляторов, постоянно испытывают недо­
статок в чистом воздухе. Расход кислорода паровозами 
и удушливый дым из трубы сделали бы пребывание в тун­
неле совершенно невозможным. Вот почему пришлось поль­
зоваться локомотивами, работающими сжатым воздухом.
jI .
11
Локомотив, работающий сжатым воздухом.
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Всего было выломано около 840 ООО куб. метров 
горных пород. Из этого камня можно было бы построить 
целый квартал многоэтажных домов.
Катастрофа в Симплонском туннеле.
Постройка туннеля обошлась около 20 миллио­
нов рублей и дала убыток его строителю Л. Ф авру, взяв­
шему работы с подряда, в 3 миллиона рублей.
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Осенью 1898 г. были начаты работы по проведению 
величайшего в мире Симплонского туннеля, оконченные 
в 1905 году.
Таким образом, постройка туннеля на протяжении 
19 825 метров (около 20 км), встретившая громадные 
трудности, потребовала всего лишь 6 лет, тогда как 
гораздо более короткий Мон-Сенисский туннель строился, 
как мы уже отмечали, 13 лет.
Это ли не успех техники?
Туннель соединяет Италию (местечко Изелли) и Ш вей­
царию (гор. Бриг) и проходит через Альпийские горы.
Главным вдохновителем и руководителем всего дела 
был инженер Брандт, построивший у нас в России железно­
дорожную линию Тифлис — Батум.
Первые полтора года работ в день продвигались на 
101 / 2  метров; в дальнейшем скорость несколько умень­
шилась в виду множества разнообразных препятствий.
То в туннель устремлялись громадные массы холод­
ной или горячей воды, грозившей погубить сотни рабочих 
(смотри рисунок на стр. 53), то прорытую галлерею засы ­
пала мягкая горная порода...
В некоторых местах внутри туннеля температура до­
ходила до 50° (по Цельсию), и людям невозможно было 
дышать.
Интересно отметить, что значительное повышение 
температуры воздуха некоторые ученые приписывают 
присутствию внутри туннеля соединений радия.
На шестом километре в галлерее, шедшей с севера, 
температура поднялась до 57°, вентиляция же совершенно 
не достигала цели.
Решено было ввести охлаждение водою. Были про­
ложены железные трубы, по которым пускалась вода, на­
ходившаяся под давлением в 40 атмосфер и выпускав­
шаяся в виде мелкого дождя на стены галлереи. Эта мера 
способствовала понижению температуры и дала возмож­
ность продолжать работы.
В южной стороне туннеля значительно препятствовала 
работам вода, проникавшая из некоторых горных пород 
внутрь галлереи. Для ее удаления вдоль туннеля была
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проложена другая штольня, куда и отводилась вода. Кроме 
того, часть воды была заперта громадными железными 
воротами.
Для приведения в движение нагнетательных воз­
душных насосов пользовались энергией воды. Из реки 
Роны был проведен канал в несколько километров длиною, 
подававший воду в турбины.
Водной энергией пользовались также для работы 
вентилирующих машин и динамо-машин, заливавших все 
место работ электрическим светом.
Вблизи туннеля в г. Бриге был построен громадный 
железнодорожный вокзал.
Первая сквозная брешь была пробита 11-го февраля 
1905 года 7 час. 20 мин. утра. Открытие же туннеля 
для железнодорожного движения состоялось в начале 1906 г.
В период времени с 1912 по 1922 год были произве­
дены работы по постройке второй галлереи, параллельно 
первой, для второго железнодорожного пути, так как 
одной колеи было недостаточно для движения большого 
числа поездов. Площадь поперечного сечения обеих гал- 
лерей достигает в настоящее время 70 квадратных метров.
ГЛ АВА ЧЕТВЕРТАЯ.
Подземные железные дороги.
Громадные густо заселенные американские и западно­
европейские города, помимо многочисленных линий элек­
трических трамваев, проложенных по поверхности земли, 
в большинстве случаев имеют еще подземные и надзем­
ные железнодорожные пути.
Причиной их постройки является невозможность 
удовлетворить потребность населения в средствах пере­
движения одними только поездами, движущимися по 
поверхности земли. Кроме того, в виду большого улич­
ного движения, эти последние имеют сравнительно малую 
скорость и требуют значительной затраты времени для 
поездок.
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Необходимость подземных дорог особенно остро 
чувствуется теперь, когда все шире и шире проводится 
идея сосредоточения различных учреждений и пред­
приятий в центре города и расселения жителей по окраинам 
в маленьких домах, окруженных садами. При таких усло­
виях сотни тысяч граждан ежедневно нуждаются в быстром 
способе сообщения с центром города.
Первая подземная дорога была открыта в Лондоне 
в 1863 году. Работы производились только по ночам, 
время почти полного прекращения уличного движения.
Для перехода через Темзу был построен новый тун­
нель, потребовавший громадных затрат времени и денег. 
При его сооружении впервые применили новый способ 
работ. Вместо щита, употреблявшегося Брюнелем, пользо­
вались огромным железным цилиндром, обладавшим весом 
в 250 тонн. Край цилиндра был заострен и врезался 
в грунт. Отворяя дверцы в его передней стенке, рабочие 
вырывали часть грунта и с помощью гидравлических 
машин постепенно продвигали цилиндр вперед. Внутри 
цилиндра находился сжатый воздух, препятствовавший 
поступлению воды; впуск и выпуск рабочих, а также 
удаление грунта производились через особую шлюзную 
камеру.
Вырытая галлерея немедленно обшивалась толстыми 
железными листами, образовавшими как бы сплошную 
трубу. Поверх ее выпускался жидкий цемент, защищавший 
трубу снаружи, внутри же ее производилась кладка израз­
цами также на хорошем цементе.
В настоящее время подземные железные дороги про­
резаю т территорию Лондона буквально по всем направле­
ниям. На некоторых линиях поезда отправляются каждые 
Н / 2  — 2  минуты.
—  Как же происходит пересечение подземных дорог? 
Разве не могут быть при этом столкновения п оездов?— 
спросит читатель.
Нет. Различные линии расположены на неодина­
ковой высоте, и пересечения происходят на разных уровнях. 
Лондонские подземные дороги расположены в четыре 
яруса.
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Если бы вы вздумали перейти лондонскую улицу, 
запруженную вереницей автомобилей, вам пришлось бы 
рискнуть жизнью. Лучше идите до ближайшего пере­
сечения улиц, где полисмен регулирует движение и про­
пускает автомобили, экипажи и пешеходов то в одном, 
то в другом направлении.
Производство работ по устройству туннеля пневматическим способом.
В таких местах у особенно людных площадей для 
удобства публики устроены спуски вниз. Спустившись 
по лестнице или на лифте на несколько метров, вы попа­
даете на подземную площадь, расположенную под верхней; 
пройдя ее, вы направляетесь к той лестнице, которая 
даст вам возможность выйти на необходимую для вас 
улицу.
Подземные площади залиты огнем, там также распо­
ложены магазины и кипит обычная жизнь большого города.
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О бщ ее протяжение всех подземных лондонских дорог 
составляло 1 января 1923 года 188 километров.
Еще больше сеть нью-иоркских подземных дорог, 
перевозящих в год свыше 2 0 0  миллионов пассажиров. 
Число туннелей, проложенных под дном рек Гудзон и Ист- 
Ривер, достигает 2 0 . Большинство их соединено попарно 
для двух путей метрополитена. Наиболее длинным является 
туннель под р. Гудзон между Джерсей-Сити и Мангэтаном, 
где ширина реки 
достигает 1600 
метров. Так как 
т в е р д ы й  скали­
стый грунт нахо­
дится под дном 
реки местами на 
глубине 75 —  90 м  
и туннели невоз­
можно было про­
кладывать столь 
низко, их при­
шлось устраивать 
в илистом грунте 
и поддерживать стальными полыми сваями с поперечником 
от 0,5 до 0,7 метра. Сваи заполнены бетоном, располо­
жены попарно на расстоянии 15 метров и опущены до 
скалы. Туннель держится на этих сваях, как балка на 
опорах.
Под рекою Гарлем проложено четыре туннеля, соеди­
ненных вместе и обслуживающих 4 линии подземных 
дорог.
Наш рисунок воспроизводит поперечный разрез дру­
гого туннеля также на четыре железнодорожных пути при 
пересечении Девятой улицы и одной из площадей Нью- 
Йорка.
Крупнейший вокзал нью-йоркской подземной дороги 
построен в три этажа, имеет многочисленные служебные 
помещения, залы для пассажиров, кассы, кладовые и т. д., 
снабжен прекрасными подъемными машинами. Всюду 
чисто, светло, удобно; воздух отлично вентилируется.
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На другом берегу реки Гудзон на глубине 25 метров 
построен второй роскошный вокзал подземных дорог, имею­
щий в длину свыше 300 метров и 45 метров в ширину. 
 __________________________________    В Ч и к а г о
подземные же­
лезные дороги, 
помимо пере­
возки пассажи-
Гора каменного угля, перевезенного за  год подземными 
дорогами в Чикаго по сравнению с пятиэтажным домом.
ров, производят 
также доставку 
грузов, напри­
мер каменного 
угля, расходуе­
мого ежегодно 
в к о л и ч е с т в е  
свыше 1 0  мил­
лионов тонн.
На рисунке изображена гора каменного угля, пере­
везенного в течение года этой подземной дорогой. 
Ее многие линии также построены на четыре пути.
Все 30 железнодорожных вокзалов в Чикаго соеди­
нены подземной окружной железной дорогой, ширина 
туннелей которых достигает 3,4 м, а высота—3,8 м.
Интересен способ постройки туннеля через реку 
Детройт в Америке.
Сначала с помощью землечерпательных машин был 
вырыт поперек реки широкий ров. В его дно были забиты 
крепкие дубовые сваи и с помощью водолазов спилены 
под поверхностью воды таким образом, что они срав­
нительно немного возвышались над дном рва.
Затем пространство между концами свай было залито 
бетоном, который затвердел в воде и образовал прочное 
основание для туннеля.
На берегу были собраны большие и прочные металли­
ческие трубы с диаметром в 7 метров, соединенные по­
парно, снабженные временными боковыми крышками 
и наполненные воздухом. При помощи подъемных кранов 
трубы доставлялись на пароме к месту спуска и опуска­
лись в воду. Чтобы заставить их погрузиться, через
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особые краны выпускался воздух, и вошедшая внутрь 
вода заставляла их опуститься на дно реки.
Конец каждой трубы плотно входил в конец сле­
дующей, и в результате образовывался длинный непре­
рывный туннель.
Затем трубы были окружены бетонной оправой; 
проникшие внутрь водолазы сняли промежуточные
Вокзал подземной железной дороги.
крышки, отделявшие трубы одна от другой. В трубы 
накачали воздух, вытеснивший воду, обсушили их, 
проложили рельсы, провели электричество, и туннель 
был готов.
Он состоит из двух п а р а л л е л ь н ы х  рядов труб 
и является одним из крупнейших сооружений этого рода.
Летом 1927 года были окончены работы по постройке 
туннеля под дном реки между городами Оклендом 
и Аламедой (Калифорния). Отдельные части туннеля 
длиною по 61 метру с поперечником в 1 1  метров заранее 
изготавливались на берегу и погружались на дно реки
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таким же способом, как при сооружении Детройтского 
туннеля. Длина подводной части туннеля—732 м.
Несомненно, еще более интересным был бы туннель 
под Ламаншем — проливом, отделяющим Англию от 
Франции.
Существует несколько проектов этого в высшей сте­
пени важного туннеля; неоднократно даже приступали
План парижских подземных железных дорог.
к работам, но английское правительство из политиче­
ских и военных соображений препятствует производству 
работ. Длина туннеля составит около 33 км, его по­
стройка обойдется приблизительно в 280 миллионов 
рублей.
Прекрасные подземные дороги имеют Филадельфия, 
Бостон, Париж, Берлин, Мадрид, Вена и ряд других круп­
ных западно-европейских и американских городов.
Общее протяжение всех линий парижского метропо­
литена достигало к 1-му января 1923 года 124 километров. 
Наш рисунок изображает план расположения парижских 
подземных дорог. Уже функционирующие маршруты отме­
чены жирными черными линиями, строющиеся—пунктиром.
60
Наша громадная Москва давно уже чувствует отсут­
ствие подземных железных дорог, так как трамвай не 
в состоянии удовлетворить сильно возросшее за  последнее 
время население.
Несомненно, вопрос о постройке московской под­
земной железнодорожной сети стоит на очереди ‘ .
1 Подробные сведения о туннелях и подземных железных дорогах читатель 
найдет в специально посвященной этому вопросу книжке П. А . Рымкевича 
„Туннели и подземные железные дороги". И зд. „Гудок".
Постройка фундамента одной из опор Эйфелевой башни.
IV.
БАШНЯ ЭЙФЕЛЯ.
ГЛ А ВА  ПЕРВАЯ.
Башня высотою в триста метров.
В 1924 году скончался человек, имя которого в те­
чение 50 лет не сходило с уст многих миллионов людей. 
Умер Эйфель— величайший из всех строителей всех стран, 
времен и народов.
Несмотря на преклонный возраст (он умер 8 8  лет), 
Эйфель не пережил своей славы, и весть об его кончине 
произвела сильное впечатление во всем цивилизован­
ном мире.
Пройдут столетия, исчезнет память о миллиардах 
людей, но башня Эйфеля и многие другие его сооруже­
ния будут напоминать человечеству грядущих веков 
о полной трудов жизни этого великого инженера.
Одной из крупнейших построек Эйфеля является мост 
„Мария Пиа“ через реку Дуэро в Португалии.
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Вследствие топографических условий местности нужно 
было воздвигнуть мост через Дуэро на большой высоте 
(60 метров от уровня воды); кроме того, быстрое тече­
ние реки, рыхлый и подвижной грунт дна не позволяли 
воздвигать промежуточных устоев. Эйфель перекинул 
гигантскую железную арку пролетом в 160 метров, на 
которой и основал мост.
Спустя несколько лет, в 1880— 1884 гг., он воздвиг 
второй мост такой же конструкции, но еще больших раз- 
м е р о в ,  возвы ш ав­
шийся на 1 2 2  метра 
над дном долины Га- 
раби (Франция) и 
имевший арку с про­
летом в 165 метров.
Его длина 488,3 мет­
ра. Постройка этого 
замечательного мо­
ста производилась 
без помощи лесов 
или иных вспомога­
тельных сооружений, 
устройство коих на колоссальной высоте более 1 0 0  метров 
было, конечно, невозможно.
Наш рисунок воспроизводит общий вид виадука 1 
Гараби.
Ш ирокую известность получили другие работы 
Эйфеля— вокзал в Пеште, мост в Бордо, вращающийся 
купол обсерватории в Ницце, который приводится 
в движение только одним человеком, несмотря на колос­
сальную тяжесть в 100 000 кг, павильон гор. Парижа 
на выставке 1878 г. и проч.
Но наиболее интересным произведением Эйфеля бес­
спорно является его „башня высотою в триста метров“ 
(La tour de trois cents metres), до сего времени являю­
щаяся самым высоким сооружением в мире. Она в два 
с половиной раза выше Исаакиевского собора в Ленин­
1 В и а д у к о м  назы вается мост, перекинутый через овраг, долину или 
проходящий над железнодорожными путями.
Виадук Гараби.
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Высота Эйфелевой башни по сравнению с Вашингтонским монументом, пирамидой 
Хеопса и Исаакиевским собором.
к ним было дано 12 ООО рисунков различных деталей. Раз­
личные схемы, по которым производился расчет, в свою 
очередь заняли около 2 500 листов.
Эти данные дают представление о громадной под­
готовительной работе.
Как мы уже указывали в главе о мостах, при соста­
влении проектов инженерных сооружений должно быть 
точно указано место каждой заклепки. Количество же за ­
клепок в башне Эйфеля составляет 2 500 ООО штук, а число 
заклепанных отверстий и дыр в железных частях доходит 
до 7 ООО ООО.
Интересно отметить, что подготовительные работы 
и исследования потребовали значительно больше времени, 
хлопот и труда, чем само сооружение башни.
граде (120 метров), вдвое выше Хеопсовой пирамиды 
(137 метров), Кельнского собора (156 метров) и Вашинг­
тонского монумента (169 метров), поставленного Джорджу 
Вашингтону, первому президенту Сев.-Амер. Соединен­
ных Штатов.
Составление проекта потребовало 
напряженнейшей работы свыше 2 0  чело­
век техников, занимавшихся в течение 
двух лет вычислениями, под руковод­
ством самого Эйфеля, и 40 чертежников. 
Одни только чертежи, по которым 
производилась постройка, заняли 
500 больших листов; кроме того
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Постройка началась в июле 1887 года и окончилась 
31 марта 1889 г., т.-е. потребовала всего 1 год и 9 месяцев.
— Какова же цель постройки башни?— спросит чита­
тель. Подобный вопрос неоднократно задавали Эйфелю 
еще во время ее сооружения.
Первоначальное назначение башни было дать образец 
достижений инженерного искусства. Ее постройка была 
приурочена к открытию всемирной Парижской выставки 
1889 года. В настоящее же время на башне установлена 
радиостанция; кроме того, она служит для производства 
различных метеорологических наблюдений, о чем более 
подробно будет сказано в конце этой статьи.
ГЛ А ВА  ВТО РА Я .
Постройка башни.
Прежде чем приступить к постройке башни, Эйфель 
произвел тщательное исследование почвы Марсова поля, 
где предположено было ее воздвигнуть. Эти исследования 
были сделаны при помощи сжатого воздуха, при чем ока­
залось, что достаточно прочный грунт для двух опор, 
расположенных ближе к берегу Сены, лежит на глубине 
2 2  метров под поверхностью земли и покрыт водоносным 
слоем в 5 метров. Таким образом, чтобы добраться до 
него, необходимо было производить трудную выемку водо­
носного слоя.
Для кладки оснований этих двух опор Эйфель пред­
ложил воспользоваться кессонами.
Для каждой опоры понадобилось по четыре железных 
кессона, имевших в длину по 15, в ширину же по 6  ме­
тров. Они опускались на 22 метра и находились под водою 
на глубине 5 метров.
В каждом кессоне беспрерывно работало по 16 чело­
век, образуя 4 смены в сутки... Они успевали вынуть за  
сутки 45 кубических метров грунта, что вызывало опу­
скание кессона на 1 /г метра.
Гиганты  техники. — 5 65
Как только кессоны достигли прочного грунта, их 
заполнили бетоном и начали воздвигать опорные столбы 
из камня, доставляемого из каменоломен в Суппе.
Каждый из таких четырех столбов, составляющий 
фундамент одной опоры, соединялся между собой двумя
железными болтами, 
длиною 7,8 метра и 
диаметром в 1 0  сан­
тиметров, и окру­
жался аркообразной 
стеною. Эти стены, 
предназначенные для 
приема металличе­
ских карнизов, по­
крыты земляною на­
сыпью. У одной из 
опор они служат фун­
даментом для ма­
шинных помещений.
Наш рисунок на 
стр. 62 воспроиз­
водит одну опору в 
момент окончания 
работ по постройке 
столбов. Окружаю­
щая их стена еще не 
закончена.
Александр Густав Эйфель. При П О С Т рО И К е
двух других опор, 
более удаленных от Сены, удалось обойтись без приме­
нения кессонов, что значительно ускорило работы.
Наконец, опоры были закончены, и можно было 
приступить к сооружению самой башни. Тут-то и на­
чалась наиболее тяжелая работа для Эйфеля и его бли­
жайших помощников, инженеров Нутье, Компанион и 
Кехлин. ,
Прежде всего были воздвигнуты грандиозные дере­
вянные леса, высотою в 45 метров, при чем на их устрой­
ство пошло свыше 600 кубических метров дерева.
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ными кранами, так как вес отдельных балок доходил до 
70 тонн.
Когда постройка была доведена до первого этажа, туда 
были подняты краны и сооружена новая система лесов.
Для ускорения 
работ на плат­
форме первого 
этажа была про- 
ложенажелезная 
дорога, и строи­
тельные мате­
риалы развози­
лись по рель­
сам на малень­
ких платформах.
Сборка про­
изводилась бы­
стро и без осо­
бых затрудне­
ний. В то вре­
мя, как строи­
лись в е р х н и е  
этажи б а ш н и ,  
внизу произво­
дилась отдел­
ка помещений, 
установка подъ­
емных машин и 
т. д. Одновре­
менно штат осо­
бых бронзиров­
щиков покры­
вал готовые ме­
таллические ча-
Окраска Эйфелевой башни. СТИ б а Ш Н И  СЛОвМ
золотой бронзы.
Наш рисунок воспроизводит эти работы по окраске 
башни. Какой смелостью должны были*обладать рабочие, 
взявшие на себя этот труд!
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Один из них спокойно идет по железной балке, 
в одной руке у него ведерко, в другой кисть...
Внизу раскинулся Париж. Наиболее высокие здания 
кажутся картонными домиками, люди превратились в ма­
ленькие черные точки... Неужели у него не кружится 
голова? Ведь одно неловкое движение — и смелый рабо­
чий сорвется вниз с этой кошмарной высоты.
На рисунке видны еще шесть рабочих. Пятеро из них 
в самых разнообразных позах заняты своим опасным 
делом, шестой — висит в „люльке" над страшной бездной. 
Они не сознают, вероятно, того, что проявляют исключи­
тельную храбрость, редкое мужество...
Славные безызвестные труженики! Нелегко дается 
вам ваш скудный заработок!
По сообщению Эйфеля, подтвержденному многими 
французскими журналистами, рабочие, производя по­
стройку на высоте от 200 до 300 метров от уровня 
почвы, не только не страдали головокружением, но даже 
не высказывали ни малейшего опасения за  свое здоровье 
или жизнь.
Чтобы подчеркнуть громадную стоимость постройки 
Эйфелевой башни, отметим, что только один ее ремонт, 
произведенный спустя 11 лет к открытию новой Париж­
ской выставки (1900 года), обошелся в 5 100 000 франков, 
то-есть свыше I 1/ 2 миллиона рублей.
ГЛ А ВА  ТРЕТЬЯ.
Путешествие по Эйфелевой башне.
Перенесемся теперь на полчаса в Париж и совершим 
путешествие по Эйфелевой башне.
Чтобы подняться до самого верха, нам придется 
пройти 1 792 ступеньки.
Однако, настоятельно рекомендую совершить этот 
утомительный подъем. Чудесная панорама, открывающаяся 
перед нами, заставит забыть об усталости.
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Чем выше вы станете подниматься, тем все шире 
и шире будет расти горизонт.
Весь Париж перед вами... Зеленые пятна садов пере­
мешались с красными и серыми крышами, с белыми сте­
нами домов... Вот Иенский мост, Пантеон, знаменитый 
собор Notre Dame... Голубой лентой извивается Сена... 
А  вдали, в туманной дымке, виднеются окрестности со­
временного Вавилона: Сен-Дени, Венсен и др.
Оторвем теперь взор от чудного вида и повнима­
тельнее рассмотрим то замечательное сооружение, по ко­
торому мы совершаем подъем.
Нижний этаж представляет из себя пирамиду, соста­
вленную четырьмя опорными стойками, соединяющимися 
на высоте 511/ъ метров арочным сводом. На нем нахо­
дится первая платформа. Она окружена галлереей, под­
держиваемой кронштейнами и обладающей длиною по 
100 метров с каждой из четырех сторон. Галлерея по­
крыта стеклом, украшена изящными орнаментами и слу­
жит для прогулок.
По середине платформы расположены роскошные 
залы, освещаемые сверху, с площадью пола в 4 200 кв. м.
На платформе первого этажа находится вторая пира­
мида, также образованная четырьмя стойками-колоннами. 
На высоте 115,7 метра эти стойки вновь соединены 
арками, на коих покоится новая платформа. Она так же, 
как и первая, окружена галлереей и имеет ряд светлых 
и просторных помещений, с общей площадью пола 
в 900 квадр. метров.
Здесь устроена лаборатория, а также находятся резер­
вуары с водою для гидравлической подъемной машины. 
Четыре стойки, укрепленные на этой платформе, посте­
пенно сближаются и переплетаются между собой, образуя 
одну гигантскую пирамиду.
На высоте 276 метров от уровня Марсова поля рас­
кинулась третья платформа, также перекрытая стеклянной 
верандой.
Здесь помещаются астрономическая и метеорологи­
ческая обсерватории и физический кабинет; это—царство 
науки. Сюда не доносится городской шум, и человеческая
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мысль спокойно работает в этих комнатах над разреше- 
нием научных проблем.
С третьей платформы открывается вид на 140 кило­
метров в окружности.
Поднявшись по вин­
товой лестнице еще на 14 
метров, вы очутитесь на 
последней площадке, до­
ступной для посетителей.
Здесь воздвигнут гигант­
ский фонарь, высотою 
в 6 3/* метра, с диамет­
ром в три метра. Внутри 
установлены с и л ь н ы е  
электрические л а м п ы ,  
освещающие район в 1 0  
километров.
Макушка фонаря со­
стоит из колоколообраз­
ного железного купола, 
верхняя часть которого 
находится как раз на вы­
соте 300 метров над уров­
нем М арсова поля.
Над этим куполом 
расположена последняя 
платформа, снабженная 
железным поручнем. О т­
сюда производятся ме­
теорологические наблю­
дения, доступ же посе­
тителей сюда не раз­
решен.
Гигантский флаг, вы­
сотою 1 1 3/ 4  метра, уста­
новлен на этой платфор­
ме и гордо развевается
Н а д  П а р и ж е м .  Эйфелева башня.
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Наш осмотр кончен; будем спускаться вниз. Однако, 
воспользуемся теперь услугами подъемных машин, кото­
рые быстро опустят нас опять на поверхность земли. Мы 
не пользовались ими при подъеме, так как хотели по­
дробно и внимательно осмотреть башню и полюбоваться 
прекрасным видом окрестностей Парижа. Теперь же, опу­
скаясь вниз, мы познакомимся с этими интересными 
лифтами.
Несомненно, ни одно здание во всем мире не имеет 
таких грандиозных лифтов.
Башня-гигант снабжена и подъемными машинами- 
гигантами.
ГЛ АВА ЧЕТВЕРТАЯ.
Подъемные средства на башню Эйфеля.
Кому угодно в первый этаж?
В восточном и западном устоях башни расположены 
две подъемные машины системы Ру-Комбалюзье и Лепап. 
Каждая представляет из себя двухъярусный вагон, вме- 
. щающий сразу 1 0 0  человек.
Не правда ли, не похоже на ту коробку, в которую 
сажают двух-трех пассажиров на обыкновенных подъемных 
машинах!..
Вагон приводится в движение при помощи двух 
параллельных бесконечных цепей, перекинутых через боль­
шие шкивы.
Каждая цепь состоит из ряда звеньев, длиною 
в 1  метр и толщиною в 47з сантиметра, соединенных 
между собою шарнирными болтами, концы которых сна­
бжены катками, движущимися между двумя плоскими рель­
сами (см. часть рисунка, помещенного на стр. 73 и обо­
значенную буквою А).
Цепи наматываются на ворот, приводимый в дви­
жение гидравлическим двигателем, и тянут за  собою 
вагон.
В нижней части башни, в самом машинном поме­
щении, установлена паровая машина мощностью в 400 ло-
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шадиных сил. Она приводит в действие насос, поднимаю­
щий воду в резервуары на второй и третий этаж башни. 
Оттуда по трубе с диаметром в 1 /i метра вода поступает 
в гидравлический двигатель и заставляет его работать.
В передней части вагона находится служащий, кото­
рый посредством рычага управляет распределительным 
краном двигателя, заставляет воду входить в цилиндры, 
толкать поршень и приводить во вращение лебедку. При
Механизм подъемной машины Ру-Комбалюзье и Лепап.
опускании вагона лебедка вращается в обратном напра­
влении, поршень вдавливается в цилиндр и вытесняет 
из него воду. Это заменяет собою тормоз.
Долго ли совершается путешествие на первую пло­
щадку?
Менее минуты, ибо быстрота подъема достигает одного 
метра в секунду.
„Вы поднимаетесь без сотрясения, толчков и всего 
того, что могло бы нарушить иллюзию как бы убегающего 
от вас мира... Ощущение это может сравниться с путе­
шествием на воздушном шаре, в санях или на пароходе
73
по совершенно гладкой поверхности воды и при полном 
отсутствии ветра",—такими словами охарактеризовал свое 
впечатление от подъема один из журналистов, посетив­
ших Эйфелеву башню в год ее открытия.
Однако, вы, может-быть, не удовлетворились подъемом
на первый этаж 
и желали бы по­
пасть на вторую 
площадку?
В таком слу­
чае вы могли 
бы, вместо подъ­
емных м а ш и н  
с и с т е м ы  Ру- 
Комбалюзье и 
Лепап, восполь­
зоваться подъ­
емниками Оти­
са, установлен­
ными в двух дру­
гих опорах баш­
ни и поднима­
ющими сразу во 
второй этаж.
Этот подъ­
ем совершается 
з н а ч и т е л ь н о  
быстрее— почти 
в такое же 
время, сколько 
т р е б у ю т  ма­
шины Ру-Комба- 
люзье и Лепап для подъема на первую площадку.
Это понятно. Машины Отиса изготовлены в Нью- 
Йорке и принадлежат американской компании. А, извест­
ное дело, американцы всегда торопятся, спешат...
Машины Отиса также приводятся в действие гидра­
влическими двигателями и снабжены прекрасными тормо­
зами, предупреждающими возможность катастрофы.
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Каждый из подъемников Отиса вмещает по 50 чело­
век и движется со скоростью 2  метров в секунду.
Нет ли желающих подняться на третий этаж? 
Высадившись на площадке второго этажа из машины 
Отиса, вы пересаживаетесь в подъемник Эду, отличаю­
щийся несколько иным устройством.
Подъемная машина Эду.
Вагончик Эду утвержден на верхнем конце толстого 
металлического стержня, свободно движущегося в пустом 
цилиндре.
Нагнетаемая в цилиндр вода, подобно поршню, под­
нимает кверху стержень, а вместе с ним и вагончик с пас­
сажирами.
Наверху подъемной камеры укреплен толстый метал­
лический тросе. Он перекинут через блок, расположен­
ный в верхней части башни, и прочно привязан ко вто­
рой такой же камере, играющей роль противовеса. При 
подъеме первой камеры вторая опускается вниз, и на­
оборот.
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Посередине, между второй и третьей площадкой, 
есть небольшая терраса. В то время, как один вагончик 
поднимается от террасы до третьей площадки, другой 
вагончик опускается от террасы к платформе второго 
этажа. Затем первый вагончик начнет опускаться, второй 
подниматься и т. д.
Каким же образом совершается подъем пассажиров?
Вы входите в вагончик, совершающий путешествие 
между вторым этажом и террасой, в то время, когда он 
был внизу. Машина начинает работать и поднимает вас 
кверху; в это время другой вагончик опускается с третьей 
площадки вместе с теми пассажирами, которые желают 
спуститься вниз. У террасы оба вагончика останавли­
ваются, вплотную подойдя друг к другу. Вы и ваши 
спутники переходите в другой вагончик для совершения 
второго участка пути, тогда как лица, спустившиеся на 
нем, перемещаются в ваш и продолжают свое путеше­
ствие вниз. Таким образом, весь путь в 160 метров про­
ходится в два этапа.
Наш рисунок и воспроизводит момент встречи обоих 
вагончиков и перемещения пассажиров.
Для сохранения порядка и экономии времени переход 
из левого вагончика в правый совершается с одной сто­
роны, а обратный переход— с другой.
Каждый подъемник вмещает по 67 пассажиров и совер­
шает весь путь в 7 минут.
ГЛ А ВА  ПЯТАЯ. 4 
Применение Эйфелевой башни для научных целей.
Мы уже говорили, что над куполом фонаря Эйфеле­
вой башни расположена последняя маленькая площадка, 
предназначенная для производства различного рода научных 
наблюдений.
Взгляните на рисунок (стр. 77), изображающий эту 
площадку. Вы видите несколько анемометров, напоми­
нающих большие мельницы, предназначенных для опре­
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деления направления и скорости ветра. В ящиках же 
расположены приборы, автоматически записывающие из­
менения температуры воздуха, атмосферного давления 
и влажности.
Эти наблюдения, производимые на столь большой 
высоте, дают возможность сделать интересные сравнения 
с соответствующими фак­
торами на поверхности зем­
ли и имеют весьма важное 
научное значение.
При постройке высо­
ких сооружений, подобно 
Эйфелевой башне и Форт- 
скому мосту, приходится 
особенно внимательно учи­
тывать давление ветра, до­
стигающее большой вели­
чины.
Однако точных сведе­
ний об изменении силы 
ветра при поднятии на боль­
шие высоты до постройки 
Эйфелевой башни не было.
Сам Эйфель, при рас­
чете, принял из осторож­
ности сильно преувеличен­
ные данные.
Наблюдения, система­
тически производимые в 
течение целого ряда лет 
на вершине башни Эйфеля,
дал^и Теперь весьма ЦСН- Верхняя площадка Эйфелевой башни.
ный материал для расчета
высоких башен и сооружений, подвергающихся сильному 
напору ветра.
При постройке небоскребов, высоких памятников и 
проч. пользуются отныне этими опытными данными.
Многие наблюдения над свойствами воздушного 
океана сыграли важную роль в развитии авиации. Сам
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Эйфель выпустил специальную книгу, посвященную своим 
работам по этому вопросу.
С вершины башни производятся исследования, очень 
ценные для физики и астрономии. Нижние слои воздуха 
редко бывают достоточно чисты и затрудняют производ­
ство многих астрономических наблюдений; на высоте же 
300 метров условия работы значительно лучше.
Эйфелева башня также дала возможность решить 
многие чисто инженерные проблемы. Отдельные части 
сооружений удлиняются при повышении температуры, 
что, конечно, необходимо учитывать при составлении 
проектов. Под действием лучей Солнца, неравномерно 
нагревающих Эйфелеву башню, она также претерпевает 
некоторые изменения. Ряд систематических наблюдений 
в этой области дал немало полезного материала для 
инженеров.
Точно так же колебания вершины башни под дей­
ствием ветра были точно зачерчены и послужили инте­
ресной темой для исследовательской работы.
В настоящее время на Эйфелевой башне также установ­
лена антенна для приема и отправления сигналов по радио.
Радиостанция Эйфелевой башни считается одной из 
наиболее крупных в мире. Она соединена с Венсенской 
обсерваторией и, получая от нее сведения о точном вре­
мени, каждые сутки в определенные часы посылает так 
называемые сигналы времени.
Принимая их, находящиеся в плавании суда и воз­
душные корабли имеют возможность проверить свои часы, 
что, конечно, чрезвычайно важно для них.
С  радиостанции Эйфелевой башни передаются кон­
церты, сообщаются сведения для газет, то-есть ведется 
обычная для крупных радиостанций работа.
В конце августа 1924 г. в саду Народного Дома 
ленинградцы слушали в первый раз в своей жизни кон­
церт, исполняемый в Париже. Его передавала станция 
Эйфелевой башни.
Как мы уже указывали, во время постройки этого 
замечательного сооружения Эйфелю неоднократно зада­
вали вопросы о цели постройки.
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— Совершенно бесполезная затея!— раздавались в пе­
чати голоса протеста.
Наш в высшей степени поверхностный и краткий 
очерк о научных работах, произведенных на башне Эйфеля, 
все же познакомил читателя с той важной службой, кото­
рую она несет для науки, а следовательно, и для всего 
человечества.
Суэцкий канал близ Порт-Саида.
V.
ДВА ВЕЛИЧАЙШИХ МОРСКИХ 
КАНАЛА.
ГЛАВА ПЕРВАЯ.
Суэцкий канал.
В 1859 году разнеслась весть о начале работ по про­
рытию канала через Суэцкий перешеек, отделяющий 
Средиземное море от Красного.
Это предприятие, затеянное французом Ф . Лессепсом, 
было повсюду встречено с недоверием. Никто не хотел 
верить в возможность соединения двух морей.
Однако мысль о канале не являлась новой. Еще 
за 13 веков до нашей эры, при египетском фараоне 
Рамзесе II, подобная задача была осуществлена, и устье 
реки Нила соединено с северным концом Красного
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моря. Через несколько сот лет каналом перестали пользо­
ваться, и он был занесен песком.
Греческий историк Геродот дал описание работ по 
прорытию второго канала, начатых спустя 750 лет фарао­
ном Нехосом.
„Этот канал,— говорит он, —  длиною в четыре дня 
морского пути и настолько широк, что две триремы мо­
гут свободно разъехаться. Вода, которой он наполнен, — 
из Нила и вступает в него выше Бубаста. Он достигает 
Эритрейского (Красного) моря у Патюмоса, аравийского 
города. Он начинается на равнине, направляется сначала 
с запада на восток, проходит через горное ущелье и по­
ворачивает к югу в Аравийский залив. В царствование 
Нехоса 120 тысяч человек погибло на работах. Однако 
фараон остановил предприятие, получив ответ оракула, 
что трудится для врагов“ \
Канал был окончен при персидском царе Дарии 
Г истаспе.
Постепенно канал заносился песком и только в VII веке 
нашего летоисчисления был вновь восстановлен намест­
ником Египта полководцем Омаром.
К концу VIII века он опять сделался негодным для 
плавания.
С начала XIX столетия опять возникла мысль о не­
обходимости канала. Однако, многие инженеры указывали 
на невыполнимость проекта, ссылаясь на примеры исто­
рических каналов, быстро погибавших в песках пустыни, 
и на предполагаемую разность уровней воды в Средизем­
ном и Красном морях.
Точная нивелировка 2, произведенная французскими 
инженерами в пятидесятых годах, дала превышение гори­
зонта воды в Красном море на 9 метров. Однако, более 
поздние изыскания выяснили, что эта разность равна 
всего только 2  метрам, что является несущественным 
при значительной длине канала.
1 И з книги М. Б арро „ Ф . Лессепс, его жизнь и деятельность".
2 Смотри указатель иностранных слов, технических и научных терминов, 
помещенный в конце книги.
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Проект канала был составлен Ф . Лессепсом и отли­
чался оригинальностью и смелостью. Благодаря громад­
ным связям и неутомимой энергии Лессепсу удалось со­
брать необходимые для начала работ денежные средства 
и приступить к осуществлению проекта.
В апреле 1859 года на северной части перешейка 
закипела работа; однако, с самого же начала встретились 
исключительные трудности.
Нестерпимый зной; люди обливались потом и зады ­
хались. Постоянные наводнения сносили постройки; при­
ходилось строить жилища на сваях, а в них развелось 
несметное количество крыс.
Вот как описывает начало работ один очевидец *:
„Мы живем в узкой низменной песчаной полосе, 
между Средиземным морем и озером Мензалех. При 
малейшем ветре волны набегают на песок то с одной, 
то с другой стороны. Ближайшие населенные местности 
от нас— Дамиэтта в 60 верстах и Александрия в двух 
днях расстояния от будущего Порт-Саида. В бурное 
время всякое сообщение с этими городами прекращается, 
а других в окрестности не имеется, если не считать 
двух-трех рыбацких поселений, разбросанных на берегу 
Мензалеха. Самые значительные из них— Мотариэ и Мен­
залех, в которых до 2  тысяч жителей, тоже на расстоянии 
30 верст от Порт-Саида. Притом единственная провизия, 
которую можно достать в этих поселениях, это — рыба 
и сушеная икра. Нам обещают построить деревянные 
бараки, но пока мы помещаемся в весьма неудобных 
палатках. В течение дня в этих палатках, находящихся 
под лучами Солнца, нестерпимый зной, а ночью втяги­
вается сырость и такой холод, что, покрывшись всем 
своим гардеробом вдобавок к одеялам, не успеваешь 
согреться. В дополнение всего палатки наполняются 
в темноте разными земноводными животными, которые 
сотнями ползают около постели.
„Роса накопляется на поверхности палатки, которая 
под тяжестью воды совершенно выгибается и принимает 
вид воронки".
1 У казанное вы ш е сочинение М. Барро.
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По мере продвижения вглубь перешейка препятствия 
все возрастали и возрастали. Трудность доставки питье­
вой воды ложилась тяжелым бременем на компанию, 
строившую канал. <
Первоначально для перевозки воды пользовались 
караваном из 1  800 верблюдов. Однако, перевозимой ими 
воды нехватало, рабочие сильно страдали от жажды. 
Часто случалось, что, заметив приближение каравана, 
измученные люди бросали работы и бежали навстречу 
верблюдам. У 
каравана разыг­
рывались дикие 
сцены драки из- 
за  воды, при 
чем, конечно, 
часть драгоцен­
ной влаги бес­
полезно проли­
валась!
Чтобы сде­
лать возможным 
п р о д о л ж е н и е  
а б о т ,  при- 
лосьпостроить 
рпециальный ка­
нал для подачи пресной воды (длиною более 1 0 0  кило­
метров) из Нила (от г. Сагасита) до места работ, а оттуда 
]ВДОль строющегося морского канала.
Ширина этого пресноводного канала по верху 17 ме­
тров, по низу 8  метров, глубина в середине 2  метра.
Несмотря на наладившееся снабжение водою, люди 
продолжали гибнуть сотнями от всевозможных болезней, 
при чем особенно свирепствовал тиф.
Ежедневно работало от 2 0  до 40 тысяч человек, 
главным образом арабов и феллахов, принудительно при­
сылаемых египетским правительством. Чтобы не страдал 
урожай в случае необработки полей (а с каждого урожая 
известную часть получала казна), рабочих присылали 
только на месяц, после чего сменяли другими партиями.
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На переход к месту работ и обратно несчастные теряли 
до 2 0  дней.
Работы велись главным образом вручную. Земля 
вырывалась лопатами и относилась в корзинах; правда, 
имелись в небольшом количестве машины, но их нехва- 
тало, и, кроме того, туземные рабочие не умели обра­
щаться с ними.
В некоторых местах 
вода выступала из почвы, 
и приходилось работать 
стоя в воде, э
Особенно много тру­
да было положено при 
выемке земли в части 
канала вблизи Средизем­
ного моря. „Н а глубине 
аршина сейчас же пока­
зывалась вода и затоп­
ляла работу. Арабы и 
феллахи становились пер­
пендикулярно к линии
канала, средние делали
выемку и передавали зем­
лю соседям, те следую­
щим, и так до откосов 
канала. Вместо тачек слу-
Фердинанд Лессепс. Ж ИЛИ Т е  Ж е ЛЮ ДИ  И О Т­
НОСИЛИ на спине землю. 
Для этого ряды их становились тылом к каналу, за­
ложив руки за  спину, и притом без одежды, а земле­
копы накладывали им слегка отжатую руками землю. По 
мере нагружения рабочий сгибался, грязная вода стекала 
по его телу, и |затем эта живая машина отправлялась 
на место свалки. Позже им выдали корзины и тачки,
но — или тачки были плохи, или рабочие не знали,
как взяться за  них — только и тачки они не возили, а 
носили" *.
1 Цитированное сочинение М. Барро.
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Когда подумаешь о том колоссальном труде, который 
положен рабочими, вынувшими 75 миллионов кубических 
метров земли, главным образом вручную, под лучами 
палящего Солнца, людьми голодными и страдающими от 
недостатка воды, то делается жутко и мороз подирает 
по коже.
Несомненно, Ф . Лессепс представляет из себя вы­
дающегося человека, обладающего совершенно исключи­
тельной энергией, но отчего-то его образ заслоняется 
теми с о т н я м и  
безропотно по­
гибших р а б о ­
чих, кости кото­
рых усеивают 
берега канала.
75 миллио­
нов кубических 
метров земли!
Чтобы у в е з т и  
их, понадоби­
лось бы такое 
количество ва­
гонов, которое 
с о с т а в и л о  бы 
сплошную цепь в 15 ООО километров длиною!.. Сколько 
сил было затрачено для совершения этой колоссальной 
работы...
Значительные затруднения пришлось испытать Лес- 
сепсу вследствие постоянных препятствий, чинимых ан­
глийским правительством, опасавшимся, что проведение 
канала будет способствовать ослаблению господства 
Англии в Индии.
Чтобы преодолеть всевозможные помехи Англии, 
Лессепсу приходилось тратить громадные деньги на под­
купы. Он неутомимо боролся за  успешность работ, 
и 16 ноября 1869 года канал был открыт.
Длина Суэцкого канала 160 километров, ширина по дну 
2 2  метра, на поверхности 6 0 — 110 метров, глубина 
8  метров.
Вид Суэцкого канала с аэроплана.
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У Порт-Саида, где начинается канал, пришлось воз­
двигнуть два больших каменных мола —  один длиною 
в 2 1 /i километра, другой в 1 , 6  километра — для защиты 
углубленного в Средиземном море фарватера от заноса 
илом.
Впоследствии канал был уширен и углублен. Глубина 
его доходит в настоящее время до 1 1  — 1 2  м, ширина 
по дну до 60 м , а местами даже и до 1 0 0  м. Н а поверх­
ности — соответствующая ширина колеблется в пределах 
9 5  — 160 м.
Пустынный перешеек ожил. Появилось электрическое 
освещение, почта, телеграф. Порт-Саид, небольшой горо­
док, возникший при постройке канала у Средиземного 
моря, быстро разросся и насчитывает теперь свыше 
60 0 0 0  жителей.
На прохождение судов через канал первоначально 
требовалось 2  — 3 дня, в настоящее же время этот про­
езд занимает 1 0  — 12 часов. Ночью канал залит электри­
чеством, и движение судов происходит так же, как и днем.
Постройка канала сократила вдвое путь из Европы 
в Азию и на восточное побережье Африки, а также 
и в некоторые части Австралии.
За проезд через канал взимается высокая плата, но 
количество проплывающих его судов с каждым годом 
становится все больше и больше.
ГЛ А ВА  ВТО РАЯ.
Панамский канал.
Успех, выпавший на долю строителя Суэцкого канала, 
Фердинанда Лессепса, заставил его с увлечением от­
даться новому грандиозному делу — прорытию канала 
через Панамский перешеек, соединяющий Северную Аме­
рику с Южной.
Создание канала через Панамский перешеек значи­
тельно облегчило бы судоходство. Суда, вынужденные 
при совершении многих рейсов сильно удлинять свой
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Прорытие Панамского канала.—Выемка в Кулебрской возвышенности.
путь, огибая весь материк Южной Америки, при наличии 
канала потеряли бы на переход из Тихого океана 
в Атлантический всего только несколько часов.
Длина канала, согласно первоначальному проекту 
Лессепса, должна была быть около 80 километров.
— 80 километров! — заметит читатель, —  но ведь это 
совсем пустяк по сравнению с Суэцким каналом. Вероятно, 
и на этот раз Лессепс блестяще справился с новой 
задачей?
Нет. Это предприятие Лессепса окончилось неудачей. 
В то время как Суэцкий канал проходил по сравнительно 
ровной местности, Панамский перешеек представлял из 
себя ряд значительных возвышенностей, прорыть путь 
в которых было делом в высшей степени сложным.
Лессепс организовал „Всемирную компанию между- 
океанского Панамского канала“ и с 1-го января 1880 г. 
приступил к постройке.
Однако, после 6 У2 лет работы выяснилось, что пер­
воначально выбранное направление канала неудачно, 
и Лессепсу пришлось составить новый проект.
Исключительную трудность представляли прорытие 
Кулебрской возвышенности и постройка гигантских за ­
пруд для предотвращения слияния реки Чагрес с рекою 
Обисло, вследствие чего могло произойти затопление 
громадной площади.
Чтобы читатель мог наглядно представить себе всю 
грандиозность работ по прорытию Кулебрской возвы ­
шенности, мы помещаем на стр. 87 рисунок, иллюстри­
рующий ход ее разработки к началу 1883 года.
Сотни железнодорожных путей, многие десятки паро­
вых лопат, экскаваторов и различных машин, полученных 
с лучших заводов Америки, Франции, Бельгии и распо­
ложенных в десять ярусов!
Уже в 1888 году начали проноситься тревожные 
слухи о возможном прекращении работ компании из-за 
недостатка денежных средств. Однако, им не хотели 
верить.
Корреспондент одного из лондонских журналов того 
времени, лично посетивший Панамский перешеек, писал
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по этому поводу: „Покинуть предприятие, на которое 
уже потрачено столько денег и сил, будет вопиющим 
стыдом и даже позором для всего света. Более половины 
проекта выполнено, все машины на месте и работы без 
устали ведутся в некоторых пунктах и днем и ночью".
И вдруг, в 1889 году, компания была признана бан­
кротом, и Панамский перешеек вновь опустел.
Произошел позорнейший судебный процесс, на кото­
ром выяснилось множество всевозможных хищений, зло­
употреблений и подлогов. Целый ряд видных деятелей 
компании были приговорены к долголетнему тюремному 
заключению. Лессепс не вынес тяжелого нравственного 
потрясения и скончался.
С тех пор слово „панама“ стало нарицательным 
именем всего нечестного.
Спустя 5 лет после прекращения работ возникла 
„Н овая компания Панамского канала", не встретившая 
сочувствия у французского правительства и населения. 
Крах первой компании был еще слишком хорошо всем 
памятен.
Вновь начались работы, и хотя шли они успешно, 
но из-за недостатка денег вскоре их пришлось пре­
кратить.
Все имущество, оставшееся от обеих французских 
компаний, было за бесценок продано правительству Се- 
веро-Американских Соединенных Ш татов, которое с 1903 г. 
само принялось за работу.
Первым делом американцев было оздоровить место 
работ.
Климат Панамского перешейка очень неблагоприятен 
для здоровья; постоянные эпидемии желтой лихорадки 
и малярии за  время работ французов погубили несколько 
десятков тысяч жизней. Самый приблизительный под­
счет показывает, что только в течение 8  лет, с 1880 по 
1889 г., умерло 50 ООО человек из числа рабочих и с\у- 
жащих по постройке канала. Часто случалось, что из 
группы в 20 — 30 человек, прибывших на работы евро­
пейцев, через два-три года ни один не оставался в жи­
вых. Смерть собрала обильную жатву на Панамском
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перешейке. Из черепов умерших можно было бы по­
строить памятник администрации первой компании, высо­
тою в 2 1 / 2 километра и с основанием в квадратный метр.
Славный трофей „Панамы"!
Что же является причиной заболевания малярией 
и желтой лихорадкой?
По предположению американских врачей, укус осо­
бой породы комаров, называемых по-латински „Stego- 
шуа“ , вызывал заболевание желтой лихорадкой; распро­
странителем же малярии являлся другой комар — „Ano­
pheles".
Надо было эти предположения проверить на опыте.
Но кто согласится добровольно подвергнуть себя 
укусам комаров? Неужели нашлись такие смельчаки?
Да, нашлись. Первый, пошедший на этот опасный 
опыт, был доктор Лэзир. С мужеством истинного героя 
он дал себя искусать зараженным комарам; через не­
сколько дней смерть унесла эту жертву науки.
Д ва молодых американца Джон Киссингер и Джон 
Моран, а также сестра милосердия Клара Маас предло­
жили свои услуги для продолжения научных экспери­
ментов.
Смерть в страшных мучениях была уделом храброй 
сестры милосердия. Киссингер же и Моран выздоровели, 
но после болезни сделались калеками. Правительство 
Сев.-Америк. Ш татов, видимо, умеет ценить героизм. 
Несчастные калеки получили в награду за  свой велико­
душный порыв грошовую пенсию...
Жестокие опыты над людьми дали блестящий резуль­
тат. Врачи научились бороться с болезнями —  бичами 
Панамского перешейка.
С 1903 по 1907 год велись работы по уничтожению 
комаров и оздоровлению местности, давшие прямо-таки 
сказочные результаты. Заболевания желтой лихорадкой 
и малярией совершенно прекратились. Процент смерт­
ности в зоне канала сделался меньше, чем во многих 
других местностях Америки и Европы.
З а  этот период времени производились различные 
подготовительные работы, и лишь с 1907 года дело по­
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стройки канала пошло полным ходом. Для производства 
выемок в сухом месте американцы пользовались гигант­
скими паровыми лопатами. Одна из них изображена на 
этой странице. Сравните ее размеры со стоящим рядом 
человеком. Таких лопат одновременно работало свыше 
1 0 0  штук.
В местностях, покрытых водою, пользовались для 
выемки грунта землечерпательными машинами и земле­
сосами. Некоторые из них 
были также колоссальных 
размеров. Мы приводим 
(на стр. 92) рисунок чер­
пака землечерпательной 
машины ,,Corozal“ . Пред­
ставьте только, что та­
ких черпаков насажено
на бесконечно движу­
щейся ленте одной толь­
ко машины ,,Corozal“
свыше 50 штук, и вам 
сразу станет ясен гран­
диозный масштаб дея­
тельности американцев!
З а  все время работ 
по постройке канала бы- Пар овая лопата.
ло вынуто 225 ООО ООО
куб. метров земли, при чем на долю американцев прихо­
дится около 3U всех земляных работ, остальное было сде­
лано французами.
Если бы мы собрали все существующие в настоящее 
время суда, начиная от гигантских пароходов-городов, 
вроде „Маджестика", „Левиафана11 и др., обладающих 
длиною более V* километра, и кончая мелкими парохо­
дами, и нагрузили бы весь этот мировой флот исключи­
тельно грунтом, вырытым из канала, то судам пришлось бы 
совершить не менее 4 рейсов, чтобы перевезти всю эту 
массу земли.
Вспомним, что при постройке Суэцкого канала было 
вынуто грунта в три раза меньше, хотя его длина зна­
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чительно превышает длину Панамского канала. Неудиви­
тельно, что число рабочих на канале временами доходило 
до 45 ООО человек.
Несмотря на колоссальные выемки грунта, вырази­
вшиеся сказочным числом в 225 ООО ООО кубических ме­
тров, обойтись без шлюзо­
вания канала оказалось не­
возможным.
Вообразите теперь себя 
на пароходе, которому пред­
стоит переплыть через Па­
намский канал.
Громкий протяжный сви­
сток прорезал молчаливо-спо­
койный, весь пропитанный 
солнечным светом, тропиче­
ский воздух. Вы выбежали на 
палубу.
Перед вами два гигант­
ских мола, перегораживаю­
щих путь в Лимонский залив.
Пароход уменьшает ход 
и вступает в узкий проме­
жуток между ними. Направо 
беспорядочно раскинулся го­
родок Торо, налево более ве­
личественный Колон. Утрен­
нее Солнце весело играет на 
белых домиках и нежно сколь­
зит по спокойной глади залива, где снуют десятки па­
роходов!
Еще несколько километров по специально углублен­
ной части залива, и вы входите в канал. Это первый 
участок, с уровнем воды таким же, как в океане.
По сторонам роскошные бархатные леса. Пальмы 
всех сортов и пород гордо поднимают к нему свои пыш­
ные вершины...
Пароход снова свистит, замедляет ход, останавли­
вается. Перед ним гигантские ворота первой камеры
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Гатунских шлюзов. Несмотря на вес в 800 тонн, тре­
буется всего только V /2 — 2 минуты на их открытие. По 
краям шлюзных камер проложены рельсовые пути... Бы­
стро подъезжает электрический локомотив, зацепляет 
наш пароход и вводит его в камеру. Ворота закрывают, 
и через особые водопроводные отверстия впускается 
вода. Медленно поднимается уровень ее все выше и выше. 
Как только он сравняется с уровнем воды в соседней
камере, откры­
ваются вторые 
ворота, и локо­
мотив продви­
гает наш паро­
ход далее.
Снова за ­
крываются во­
рота и поступает 
вода, пока уро­
вень не сделает­
ся равным гори­
зонту в третьей 
камере. В ней 
пароход подни­
мается еще вы­
ше—до уровня 
воды в следую­
щем участке ка­
нала.
Вся процедура прохождения через три камеры и под­
нятия парохода на 26 метров требует не более I 1/ 2 часов 
времени. Открытие и закрывание ворот, впуск и выпуск 
воды, продвижение судна—все делается с помощью элек­
трических установок.
Приняты всевозможные меры для предупреждения 
несчастий, могущих возникнуть при прохождении через 
шлюзы. Например, все камеры снабжены двумя парами 
ворот на случай порчи одной из них.
Длина каждой камеры 305 метров, а ширина 35 ме­
тров, т.-е. размеры, вполне достаточные для пропуска
Стенка шлюзной камеры по сравнению с семиэтаж­
ным домом.
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самых больших судов \  На рисунке изображена стенка 
одной из камер рядом с семиэтажным домом. Внутри 
водопроводных труб, по которым вода поступает в камеру 
или выходит из нее, свободно может проехать паровоз.
Чрезвычайно интересно отметить, что по окончании 
империалистической войны 1914 — 1918 годов англичане 
начали строить военные суда столь значительных разме­
ров, что они не смогли бы пройти через Панамский
Постройка нижней шлюзной камеры в Гутуне.
канал. Американцы, не Желавшие отставать от своих 
соперников, вынуждены были предпринять постройку 
таких же гигантских судов. Однако, эти суда, как мы уже 
указали, не смогли бы пройти через шлюзы Панамского 
канала, и в случае войны потребовалось бы много вре­
мени на их переход из Тихого океана в Атлантический 
или обратно. Хитрые американцы подняли вопрос о все­
общем разоружении и настояли на ограничении размеров 
военных судов; англичане были вынуждены прекратить 
постройку новых плавающих крепостей... а тем временем
1 Величайший современный пароход „М аджестик” имеет длину 291 метр, 
а ширину 301/2 метров.
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их конкуренты спешно углубляют и расширяют Панам­
ский канал.
Выйдя из Гатунских шлюзов, пароход вступает в не­
возмутимо спокойные, как бы заснувшие воды Гатунского 
озера, окруженные густой тропической зеленью. Живо­
писные островки, как будто неожиданно вырастающие из 
воды, ласкают ваш взор. С правой стороны озеро огра­
ничивает большая плотина, представляющая из себя одно 
из наиболее крупных сооружений канала. Ее длина — 
1*/2 мили, ширина по основанию — 305 метров, а по
Панамский канал у Гамбоа.
верхушке — 30 метров. Верхний гребень плотины возвы­
шается над уровнем воды в озере на 35 метров.
30 километров продолжается путь ваш по озеру; 
наконец, вы снова вступаете в сравнительно узкий канал, 
проложенный в знаменитой Кулебрской возвышенности. 
Горы по сторонам достигают свыше 100 метров высоты. 
Вы невольно вспоминаете о колоссальных трудностях 
прорытия канала в этом месте.
Вот перед вами шлюзы у Педро-Мигуэль, которые 
опускают пароход на 9 метров ниже уровня воды в пре­
дыдущем участке, далее через несколько километров 
новые двухэтажные Мирафлоресские шлюзы, — они пере­
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водят судно в последний участок, с уровнем воды 
таким же, как в Тихом океане. С высоты Мигуэльских 
шлюзов вы видите обширную равнину, а вдали виднеется 
лазурная гладь океана, залитая лучами готовящегося 
к закату и уже уставшего за день Солнца.
Еще полчаса — и вы вступаете в океан. Выход из 
канала защищен со стороны города Панама большим 
хорошо укрепленным молом.
8 часов, потребовавшиеся на весь переезд, про­
мелькнули, как в сказке.
Снова океан, снова свирепые волны. Прощай, мирная 
тишина Гатунского озера!..
Открытие канала состоялось в 1913 году и сопрово­
ждалось многочисленными торжествами.
Великая европейская война отвлекла наше внимание 
от этого замечательного сооружения, являющегося образ­
цовым произведением человеческого гения.
Панамский канал 1 — это лучший памятник о нашей 
эпохе людям грядущих поколений.
Внутри водопроводной трубы, по которой 
вода поступает в шлюзную камеру, может 
свободно проехать паровоз.
1 Желающие познакомиться с Панамским каналом подробнее могут найти 
много сведений о нем в книге П. А. Рымкевича .Ч удеса X X  века" (.Т руд  и тех­
ника"). Глава о канале снабжена многими рисунками, не помещенными в „Гигантах 
техники*.
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Кран „Голиаф" на постройке Батумского порта.
VI.
ПОРТЫ.
ГЛАВА ПЕРВАЯ.
Для чего строятся порты?
Если бы мы подсчитали, какое количество грузов 
перевозится по морю, рекам, железным дорогам, гужом 
и на воздушных судах, мы пришли бы к заключению, 
что морской транспорт является наиболее распространен­
ным. Десятки тысяч судов всевозможных размеров и ти­
пов, носящих флаги различных народов, непрерывно 
снуют во всех направлениях по громадной водной пло­
щади.
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Наш рисунок на этой странице дает наглядное 
представление о грандиозности морского транспорта.
Количество грузов, перевезенных по морю в течение 
года, изображено в виде гигантского куба, размеры кото­
рого сравниваются с пирамидой Хеопса — этим колоссом 
древности.
Суда, плавающие по морю, не нуждаются в устрой­
стве особых путей, как это приходится делать на желез­
ных дорогах. Море позволяет плыть 
одновременно в одном направлении 
сотням судов, не мешая друг другу.
Кроме того, морской транс­
порт отличается значительной де­
шевизной.
Вот почему промышленники ча­
сто предпочитают перевозить то­
вары по морю, делая значительный 
обход, нежели доставлять их по же­
лезной дороге. Так, например, рыб­
ные грузы перевозятся из Архан­
гельска в Ленинград чаще всего не 
по железной дороге, а по морю, не­
смотря на то, что при этом приходится проплывать свыше 
1 ООО лишних км, огибая Скандинавский полуостров.
Ш ирокое развитие морских сообщений вызвало не­
обходимость устройства портов, то-есть мест для стоянки, 
нагрузки, выгрузки и ремонта судов, мест, в которых 
суда могли бы спокойно укрываться от ветра, бурь 
и ледохода.
Современные порты являются одними из наиболее 
интересных „гигантов техники". Их оборудование мощ­
ными кранами, подхватывающими на воздух целые паро­
возы, гигантскими элеваторами на миллионы килограммов 
зерна, движущимися транспортерами для различных гру­
зо в  и пр., стоит колоссальных средств и является образ­
цом успехов техники последнего времени.
Вот вы купили в своем кооперативе баночку амери­
канского сгущенного молока. Интересно было бы узнать, 
что испытала она на своем пути из Америки в Ленин­
Сравнительная величина ко­
личества товаров, перевезен­
ных по воде в  течение года, 
с пирамидой Хеопса.
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град... Какие мощные краны поднимали из железнодо­
рожных вагонов и грузили в трюм тысячи ящиков с этими 
банками, как странствовала она по океану, как произво­
дилась разгрузка у нас в Ленинграде...
Да, многое могли бы порассказать и сахарный песок, 
и каменный уголь, и всевозможные машины и изделия, 
прибывающие по морю!..
С мореплаванием человечество было знакомо в тече­
ние многих тысячелетий. Несомненно, египтяне, фини­
кияне и многие древ­
ние народы Азии 
были прекрасными 
м о р я к а м и .  Искус­
ство портостроения 
им тоже было хо­
рошо знакомо. Ф и ­
никияне о с н о в а л и  
множество п о р т о в  
(Сидон, Тир и др.) 
как в пределах сво­
его государства, так 
и по берегам Среди­
земного моря. Им приписывают основание Карфагена, 
который являлся величайшим портом древности. Из опи­
саний Витрувия и Плиния Младшего следует, что вход 
в Карфаген был защищен от волн двумя каменными мо­
лами с маяками на концах. Порт разделялся на военный— 
для стоянки 220 галер, снабженный верфями и мастер­
скими для постройки и ремонта кораблей, и торговый— 
для купеческих кораблей; последний занимал водную пло­
щадь в 26 гектаров.
Дошедшие до нас описания древних писателей, 
а также остатки разрушенных и занесенных песком со­
оружений убеждают нас в том, что еще за 2000— 3000 лет 
до нашей эпохи порты строились по тому же плану, что 
и в настоящее время.
Порты финикиян были защищены от ветра и волн 
примыкавшими к берегу молами или отдельными волно­
ломами, устраиваемыми из каменной наброски с верхней
Мол, воздвигнутый римлянами (со старинной 
картины).
100
частью из тесаного камня. Для кораблей делались два 
входа, которые в случае нужды закрывались цепями.
Греки и римляне широко употребляли бетон, из ко­
торого они воздвигали различные защитные и причаль­
ные сооружения.
Наш рисунок, взятый с древней картины, изображает 
мол, построенный римлянами за  несколько веков до 
нашей эры.
После падения Римской империи постройка портов 
прекратилась на долгое время; наступила эпоха застоя 
науки и техники, темная эпоха, отбросившая человечество 
на столетия назад.
Кто знает, не будь этого тяжелого периода в жизни 
человечества, может-быть мы совершали бы уже теперь 
путешествия на Луну, Марс, Венеру и другие планеты, 
передавали бы электрическую энергию без проводов, по 
„радио" и т. д.-
Работы по постройке портов возобновились только 
к концу средних веков. Жители Венеции и Генуи первые 
вновь начали строить порты; их примеру вскоре после­
довали французы.
Начиная с конца XVI века, когда появились большие 
военные корабли, необходимо было строить специальные 
порты для стоянок и ремонта этих плавающих крепостей.
Одним из первых был построен Шербургский порт 
(Франция), снабженный волноломом в 4 ООО метров дли­
ною. Англичане, боясь конкуренции французов, в свою 
очередь энергично взялись за  портостроение. В первой по­
ловине прошлого столетия у них появились два замеча­
тельных инженера: Ренни и Кей, сыгравшие важную роль 
в истории сооружения портов.
ГЛ А ВА  ВТО РА Я.
Работы Сессара, Ренни и инженеров 
позднейшего времени.
—  Нет, это совершенно невозможно!..
—  А, однако, я уверен в успехе своего пред­
приятия.
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—  Мыслимое ли дело перегородить море каменной 
стеной. В первую же бурю эта стена разлетится вдребезги 
под ударами волн.^
—  Если сделать ее достаточно прочной, то она вы­
держит не одну бурю.
— Пусть так, но откуда вы возьмете рабочих, кото­
рые будут производить вам работы на дне моря?
— Я обойдусь без работ под водою.
— Каким же способом?
— Я изготовлю на берегу гигантские деревянные 
конусы, суживающиеся кверху, погружу их в воду вдоль
намеченной линии и 
заполню камнями. 
На вершине этих ко­
нусов, я установлю 
верхнюю часть мола, 
который будет огра­
ждать от волн Шер- 
бургскую гавань.
— Посмотрим!.. 
Такой разговор 
мог п р о и з о й т и  в 
1780 году в Шер- 
бурге (Франция) между инженером Сессаром и одним из 
местных жителей.
Попытка Сессара построить гигантский волнолом 
у Шербурга была встречена с недоверием.
Однако он добился разрешения правительства и при­
ступил к работам.
На берегу сооружались деревянные конусы (см. рису­
нок), имевшие в основании по 45 метров в поперечнике 
и суживавшиеся наверху до 18 метров. Они подвозились 
к месту постройки мола, погружались в воду и засыпа­
лись камнями.
Пессимистические предсказания вскоре оправда­
лись. В первую же бурю конусы разлетелись от уда­
ров волн.
Тогда Сессар решил изменить способ производства 
работ. Доставлявшиеся на судах с берега камни сбрасы­
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Деревянные конусы, употреблявшиеся при соору­
жении Ш ербургского волнолома.
вались в море и образовывали вал, вершина которого 
через несколько лет работы показалась из воды.
Мол имел в сечении форму трапеции с очень поло­
гими откосами, которые обеспечивали ему устойчивость 
даже во время сильного волнения.
Над каменной наброской воздвигалась прямоугольная 
стенка из гранитных плит, скрепляемых цементом.
Длина Шербургского волнолома 4 ООО метров, ширина 
по низу более 90 метров, по верху — около 10 метров.
Постройка Ш ербургского волнолома.
Во время отлива верхнее основание волнолома возвы ­
шается на 18 метров над уровнем воды. Количество 
камня, пошедшего на постройку, не менее 10 миллионов 
тонн (свыше 600 000 000 пуд.). Постройка производилась 
около 75 лет и была окончена через много лет после 
смерти самого Сессара.
Шербургский волнолом считается до сего времени 
одним из крупнейших инженерных сооружений.
В Англии в 1811 году началась постройка подоб­
ного же волнолома у Плимута. Строителем был знамени­
тый инженер Ренни, прославившийся, кроме того, по­
стройкой множества мостов: Бостонского, Ватерлооского,
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Лидского и др., а также Лондонского, Ливерпульского, 
Дублинского доков, сооружением маяков, проведением 
каналов и т. д.
В течение 6 лет защищал Ренни свой проект перед 
адмиралтейством. Сильные бури, постоянно разыгрывав­
шиеся на море вблизи Плимута, заставляли адмиралтей­
ство очень осторожно отнестись к проекту. Трудно было 
поверить, что волнолом сможет удержаться под натиском 
свирепых волн. Ренни тщательно продумал, взвесил все 
детали предстоящей работы и сумел заразить своим энту­
зиазмом даже старых лордов, заседавших в адмирал­
тействе.
Постройка была разрешена, и 12 августа 1811 года 
при громких криках собравшейся громадной толпы сбро­
сили в воду первую каменную глыбу.
Размеры употреблявшихся для постройки камней были 
различны в зависимости от глубины их погружения; не­
которые из них достигали веса до 12 тонн.
Первоначально Ренни предполагал сделать откосы 
каменной наброски в отношении 1 :5  (основание откоса 
в пять раз больше, чем его высота), но из экономии 
материала перешел на отношение 1 : 3 .  Первая же буря 
разбросала камни и расположила откосы с уклоном 1 :5 . 
Это блестяще подтвердило правильность теоретических 
соображений Ренни, и дальнейшая постройка и произво­
дилась таким образом.
Ренни умер в 1821 году; работы окончились после 
его смерти в 1841 г.
Ширина волнолома по низу была около 120 метров, 
длина несколько более 2 километров. Всего было сбро­
шено в море около 4 ООО ООО тонн камня, не считая 
каменных плит, пошедших на верхнюю часть волнолома.
В настоящее время широко пользуются кладкой из 
бетонных массивов, представляющих из себя гигантские 
искусственные камни правильной формы, отлитые из 
бетона и опускаемые на соответствующие места с помощью 
мощных кранов. Находящиеся на дне водолазы следят за 
тем, чтобы массив точно принял назначенное ему поло­
жение.
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В Балтийском море массивы впервые применялись 
при постройке молов в Либавском порту. Наш рисунок 
изображает укладку массивов при удлинении южного 
мола с помощью крана „Титан". Рисунок взят из 
книги проф. В. Е. Тимонова, являющегося одним из 
составителей проекта и руководителей постройки этого 
порта. Другой рисунок (см. стр. 98) представляет кран
Кран „Т итан " на постройке Либавского порта.
„Голиаф", применявшийся при постройке Батумского порта 
и погружающий массив на платформу. Платформа с мас­
сивом перевозится с помощью паровоза по рельсам до 
места постройки, где пловучий кран схватывает массив 
и опускает в воду.
Наиболее крупные из употреблявшихся последнее 
время массивов весили 350 тонн и имели около 9 метров 
в вышину и длину и 4 метра в ширину.
При возведении стенок набережных и молов теперь 
часто пользуются кессонами, а также так называемыми 
„ массивами-гигантами “ .
Эти последние представляют из себя полые внутри 
коробки, имеющие форму подводной части и занимающие
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обычно по ширине и высоте весь поперечный профиль 
сооружения. Они изготавливаются на берегу из железо­
бетона и затопляются в надлежащем месте при помощи 
кранов, после чего их внутреннюю часть заливают бетоном.
Кроме сооружения различных оградительных устройств 
и набережных, при постройке портов часто воздвигаются 
особые эстакады, у которых останавливаются суда, что 
увеличивает длину причальной линии и дает возможность 
одновременно нагружаться и разгружаться большому 
числу судов.
В случае, если глубина в некоторых частях гавани 
недостаточна, производят дноуглубительные работы. Мы 
не будем останавливаться на описании различных земле­
черпательных снарядов.
Какое впечатление произведут на читателя даже самые 
крупные землесосы и экскаваторы после того, как он по­
знакомился в главе о Панамском канале с многочерпа- 
ковой гигантской машиной ,,Corozal“ , выкапывающей 
в час до 900 куб. метров грунта!..
Закончив краткое знакомство с постройкой портов, 
мы перейдем к описанию их оборудования.
ГЛ А ВА  ТРЕТЬЯ.
Э к с к у р с и я  по порту.
Совершимте экскурсию по набережной какого-нибудь 
крупного порта и познакомимся с его оборудованием.
Стройно выстроились в ряд десятки небольших подъ­
емных кранов; они имеют свое специальное назначение — 
служить для погрузки и выгрузки на суда небольших 
штучных грузов: бочек, мешков, тюков и связок товаров. 
Обычно их подъемная сила от 1 до 2 тонн, и в час 
каждый из них может передать с судна на берег или 
обратно 20 — 40 тонн. Если бы погрузка совершалась 
вручную, то один грузчик выработал бы за  это время не 
более 1 */я тонн. Таким образом, один кран может заме­
нить несколько десятков рабочих.
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Всякое усовершенствование в оборудовании порта 
значительно удешевляет накладные расходы по перевозке 
и понижает стоимость товаров.
Механизация портов, замена ручной погрузки рабо­
той кранов благотворно отражаются на скорости и деше­
визне портовых операций. Так, например, расходы по 
перегрузке зерна в Рижском порту перед империалисти­
ческой войной составляли 3 коп. с пуда при работе груз­
чиков и всего 1,3 коп. при оборудовании порта кранами.
В настоящее время краны почти повсюду приводятся 
в движение электродвигателями, а не паровыми или
К раны на набережной Гамбурга.
гидравлическими машинами, как это было еще несколько 
лет тому назад.
Что касается типа кранов, то последнее время чаще 
всего пользуются так называемыми портальными кранами, 
которые относятся к типу поворотных кранов, могущих 
перемещаться по особым рельсам вдоль набережной. Это 
дает им значительное преимущество перед употреблявши­
мися ранее неподвижными кранами, позволяя группиро­
вать их различными способами.
Кроме небольших кранов для штучных грузов, в хо­
рошем порту всегда есть несколько кранов-колоссов для 
поднятия значительных тяжестей. Наш рисунок (стр. 109) 
воспроизводит такой кран „Вулкан", поднимающий на 
воздух целый паровоз, весом более 100 тонн.
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Продолжим наше странствование по порту и перей­
дем к хлебной гавани. Перед нами группа судов, доста­
вивших в порт зерно.
Многочерпаковая лента, называемая норией, подвешен­
ная к стенке элеваторной башни (см. рисунок на стр. 110), 
непрерывно захватывает в свои черпаки зерно из трюма 
судна и высыпает его в жолоб, который направляет его 
на бесконечно движущуюся ленту (конвеер); эта послед­
няя уносит зерно 
вглубь склада.
Шум враща­
ющихся шкивов, 
звук равномерно 
сыплющегося зер­
на, свистки сную­
щих по набереж­
ной паровозов, 
крики людей, сли­
ваясь вместе, со­
здают характер­
ную для порта како­
фонию. Впрочем, 
для тех, кто при­
вык к этому хаосу 
звуков, странным кажется определение автора: „ка­
кофония" — для него это родная, близкая сердцу ме­
лодия.
Идемте дальше... У второго склада работает не нория, 
а  пневматический перегружатель, который часто именуется 
другим более простым словом: „зерносос".
Воздушные насосы Н и Н (см. рисунок на стр. 111), 
приводимые в движение электрическим током, непрерывно 
разрежают воздух в резервуаре Р. Из этого резервуара 
идут две трубы Т, погруженные концами в трюм паро­
хода. Зерно увлекается вместе с воздухом и падает в ло­
ток Л, откуда по наклонному жолобу Ж или движущейся 
ленте поступает в склад.
Этот пневматический перегружатель обладает произ­
водительностью до 200 тонн в час, тогда как осмотренная
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нами ранее нория выбирала за  то же время не более 
100 тонн зерна.
Н о как устроены склады зерна?
Сейчас мы займемся знакомством с ними.
Наиболее интересным являются элеваторы— большие 
склады, снабженные различными механическими приспо­
соблениями для хранения, приема, отправки и перемеще­
ния зерна внутри склада.
Различают элеваторы этажные и силосные; в первых 
зерно хранится в отдельных этажах, во вторых— в верти­
кальных закромах (силосах), часто достигающих высоты 
нескольких десятков метров.
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Один из рисунков (стр. 112) изображает грандиозный 
силосный элеватор в Буэнос-Айресе (Аргентина), вме­
щающий 80 ООО тонн (около 5 миллионов пудов) зерна.
Из судов или из повозок зерно поступает на про­
дольные, непрерывно движущиеся широкие ленты, кото­
рые переносят его к вертикальным нориям; эти послед­
ние поднимают зерно в верхний этаж элеватора. Здесь
зерно снова попадает на продольные и поперечные 
ленты, размещающие его по отдельным силосам или 
этажам.
Таким же путем производится и выгрузка хлебных 
грузов. Чтобы подчеркнуть быстроту, с которой совер­
шаются операции с зерном, укажем, что элеватор в Буэ­
нос-Айресе может выгрузить или принять до 1 200 ООО ки­
лограммов зерна в течение лишь одного часа.
Долго хранящееся в элеваторе зерно может испор­
титься. Во избежание этого, время от времени убирают 
зерно то из одного, то из другого закрома с помощью
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норий и пересылают в какой-либо порожний закром. 
Есть еще другой способ — продувание снизу сильной 
струи воздуха. Этот последний метод, хотя и требует 
наличия воздуходувных машин, но все же обходится не­
сколько дешевле, так как расходует меньше времени и 
рабочих рук.
В Америке прекрасно оборудованные элеваторы 
распространены в большом числе; в СС СР их пока
сравнительно мало. Первым был построен Елецкий элева­
тор, затем Ленинградский (тогда С.-Петербургский) и 
Николаевский.
Если вы еще не утомились, то перейдемте к уголь­
ной гавани и познакомимся с нею.
Над железнодорожными путями и гигантскими кучами 
угля перекинулись грандиозные мостовые краны, могущие 
перемещаться по особым рельсам вдоль набережной.
Длина этих кранов достигает 100, а иногда даже 
более метров.
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Двустворчатый ковш захватывает из трюма судна 
уголь и с помощью катучей тележки быстро переме-
Элеватор в  Буэнос-Айресе.
щается вдоль крана; в нужном месте он раскрывается 
и высыпает свое содержимое на платформу или же 
в кучу.
Большие ковши захватывают в один раз до 10 тонн 
угля, что доводит их производительность до 250 тонн 
в час.
Особенно большой производительностью (свыше 
300 тонн в час) отличаются краны системы Гуллети,
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применяемые в Америке и имеющие черпаки с емкостью 
в 15 тонн.
При очень большой ширине складочных помещений 
вместо мостовых кранов употребляются канатные, пролет 
которых доходит до 320 метров. При подъемной силе 
ковш а в 6 тонн, их часовая производительность дости­
гает 150 тонн.
Значительно менее распространены для операций 
с углем нории и транспортерные жолоба. Их производи­
тельность сильно уступает таковой у описанных нами 
выше кранов.
Пройдем мимо оборудований для перегрузки соли, 
лесных и строительных материалов и жидкого топлива. 
Различные типы кранов, всевозможные складочные поме­
щения, снабженные механическими двигателями, нам уже 
надоели. Мы устали от этого моря разнообразнейших 
автоматов, выполняющих за  человека всю сложную про­
цедуру погрузки и выгрузки.
ГЛ А В А  Ч ЕТВЕРТА Я.
Нью-Йоркский, Лондонский и Гамбургский порты.
Какой порт считается крупнейшим в настоящее 
время?
Несомненно, Нью-Йоркский.
На нашем рисунке изображен участок этого порта. 
Вдоль набережной вы видите целый ряд выступов, кото-
Гиганты техники. — 8 1 1 3
рые именуются пирсами. Они устроены для увеличения 
причальной линии.
В среднем одновременно в порту находится не менее 
175 — 200 больших океанских пароходов и две-три тысячи 
мелких. Если бы не было пирсов и все эти суда распо­
ложились вдоль набережной, то ее длина должна была бы 
достичь нескольких сот километров. Чтобы сосредоточить 
все грузовые операции сравнительно на небольшом про­
тяжении, и пришлось выстроить целый ряд пирсов. Самый 
крупный из них, расположенный в южной части Бруклина, 
имеет в длину 493 метра и ширину 453А метра. Общая
Участок Нью-Йоркского порта.—Береговая линия с выступающими пирсами.
длина линии причала, образованной пирсами, 800 кило­
метров, из коих 200 доступны океанским судам, имеющим 
большую осадку.
К порту подходят железнодорожные пути от 23 от­
дельных линий. Некоторые из них проходят по туннелям, 
проложенным под дном рек Гудзон и Ист-Ривер, другие 
дороги перевозят свои вагоны через залив и речные 
рукава с помощью многочисленных барж и специальных 
судов.
Через Нью-Йоркский порт проходит в течение года 
до 30 миллионов тонн различных грузов, т.-е. почти поло­
вина всего экспорта и импорта С.-А. Соед. Ш татов, 
и свыше 1000  000 пассажиров. Если бы все пассажиры, 
прибывающие в Нью-Йорк в течение года, разместились 
в пассажирских вагонах, то образовался бы ряд вагонов
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длиною в 500 километров и для их движения потребо­
валось бы не менее 2 ООО паровозов.
Следующим после Нью-Йоркского является самый 
крупный в Европе — Лондонский порт, расположенный на 
берегу реки Темзы.
Вследствие действия приливов и отливов уровень 
воды в Темзе подвержен значительным колебаниям.
Ч асть Лондонского порта.
Высота подъема воды достигает 6,3 метра.
В виду этого пришлось все важнейшие части порта 
расположить в особых бассейнах, горизонт воды в которых 
непрерывно поддерживается на уровне прилива. Бассейны 
соединены с рекою шлюзными камерами.
Первый бассейн был построен на правом берегу 
Темзы в 1660 году. В дальнейшем число их непрерывно 
росло, и в настоящее время Лондон обладает колос­
сальной сетью бассейнов. Часть их показана на нашем 
рисунке.
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Крупнейшими бассейнами являются бассейн Виктории 
и Альберта. Первый из них имеет водную площадь 
в 33 гектара и длину набережных в 6 200 метров. Длина 
второго достигает 2 500 м, ширина — 150 м, длина при­
чальной линии — 4 800 м.
Для приема особенно крупных судов с большою 
осадкой имеется группа бассейнов в местечке Тильбери 
на расстоянии 40 километров ниже Лондона. Их общая 
площадь 21 гектар, глубина 11,6 метра. Ш люз, соединяю­
щий их с рекою, 
имеет в длину 
215 м, шири­
ну— 24,4 м, глу­
бину— 13,4 м.
Третьим по 
своему грузо­
обороту являет­
ся Гамбургский 
порт на берегу 
реки Эльбы.
Его обору­
дование счи­
тается лучшим
в мире. В отличие от Нью-Йоркского порта, занимающего 
большую площадь, Гамбургский порт раскинулся на не­
большом пространстве; короткая причальная линия за ­
ставляет чрезвычайно быстро производить все операции 
с грузами. Изображенная на странице 107 бесконечная ве­
реница кранов представляет один из участков Гамбург­
ского порта. Такая же длинная лента кранов расположена 
на другой стороне Эльбы.
В последний довоенный год (1913) грузооборот 
этого порта был равен 18 600 000 тонн для речных и 
23 500 000 тонн для морских судов.
Работа порта заключается главным образом в пере­
грузке различного рода товаров из морских судов в реч­
ные и обратно. Существуют отдельные бассейны для 
морских и речных судов. Первые имеют глубину не 
менее 8—9 метров, вторые — сравнительно мелководны.
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Речные бассейны соединены особыми каналами с мор­
скими, по этим каналам по мере надобности переходят 
речные суда в глубоководные бассейны для производства 
перегрузочных операций.
Общая водная площадь бассейнов Гамбургского 
порта превышает 400 гектаров. Крупнейшими бассейнами 
являются Эльбергольцгафен (водная площадь 31 гектар) 
и Кувадергафен с водной площадью в 22 гектара.
Элеватор в Буфалло.
VII.
МАЯКИ.
ГЛ А ВА  ПЕРВАЯ.
История Эддистонского маяка.
В Англии, в двадцати километрах к юго-западу от 
Плимута, по середине Британского канала находится группа 
темных гнейсовых камней, известных под названием 
Эддистонских скал.
В бурное ночное время, под погребальный вой ветра, 
тысячи кораблей нашли себе гибель на этих скалах, из­
давна получивших печальную известность.
В 1691 году впервые возникла мысль о постройке 
маяка у Эддистонских камней. Огонь, поддерживаемый 
ночью на его вершине, должен был служить предостере­
жением для судов.
Маяки были, конечно, известны задолго до 1691 года.
Народы древности, особенно финикияне, часто строили 
различного рода сооружения для указания пути море­
плавателям. Римляне и греки также широко пользовались 
маяками.
Д ва величайших маяка древности были даже причи­
слены к знаменитым „семи чудесам света“ . Э т о — Але­
ксандрийский маяк на острове Ф аросе (стр. 119 ), no­
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строенный Состратом при Птоломее Филадельфе в 283 году 
до нашей эры и существовавший свыше 1500 лет, и леген­
дарный Колосс Родосский. Последний представлял статую 
бога Солнца Гелиоса, высотою в 32 метра, и был изваян Ха- 
ресом в 280 году до нашей эры у входа в Родосскую гавань 
(см. рисунок на стр. 120). Во 
время землетрясения в 224 г. 
статуя была разрушена; спустя 
несколько столетий арабский 
полководец Муавиах продал 
обломки этой статуи одному 
эдесскому еврею, которому 
потребовалось для их пере­
возки свыше 900 верблюдов.
В средние века и в эпоху 
возрождения больших маяков 
не строили; в качестве же 
сигнальных огней для огра­
ждения опасных мест пользо­
вались в темные бурные ночи 
огнем от больших полениц 
дров и горящих смоляных бо­
чек, воздвигнутых на высо­
ких мачтах.
Вот почему постройка 
маяка на Эддистонских скалах 
явилась неожиданной и прият­
ной новостью для многих вла­
дельцев кораблей.
В 1695 году некто Уин- 
стенлей начал постройку. В течение первого лета он 
утвердил в скале 12 железных стоек, вокруг которых 
в следующем году выстроил каменную башню высотою 
в 4 метра. Затем эта башня была увеличена в ширину 
и высоту, и на ней воздвигнута деревянная надстройка.
В ноябре 1698 года на вершине маяка был впервые 
зажжен сигнальный фонарь.
Уинстенлей верил в прочность своего сооружения и 
высказывал желание остаться на нем в самую ужасную бурю.
Александрийский маяк.
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Спустя пять лет после окончания постройки разы­
гралась сильная буря, совершенно разрушившая маяк.
Сам строитель и несколько рабочих, на­
ходившихся на маяке, погибли при этой 
ужасной катастрофе. По окончании бури 
на месте постройки нашли одну только 
разорванную железную цепь и ничего 
больше...
Однако, опасные камни нельзя было 
оставить без ограждения сигналами, и 
спустя два с половиной года капитан 
Ловет взял на себя постройку нового 
маяка.
Он пригласил в качестве руководи­
теля работ Рёдиарда, торговца шелком 
по профессии.
Новое сооружение имело форму са­
харной головы и покоилось на прочном 
Колосс Родосский. фундаменте из камня и дубовых бревен, 
имевшем около 3 метров высоты. Д е­
ревянная башня над основанием была высотою в 25 мет­
ров и представляла из себя прекрасную для своего вре­
мени постройку.
46 лет маяк освещал путь 
судам, пока, наконец, в 1755 
году не сгорел от неизвестной 
причины.
Опасные скалы опять оста­
лись без маяка. На этот раз за 
постройку взялся Джон Смитон, 
получивший впоследствии широ­
кую известность. Он явился 
проводником совершенно новых 
строительных идей; его имя англи­
чане ставят рядом с именем 
Уатта — изобретателя паровой 
машины.
Прежде чем приступить к
работам, СмИТОН отправился К Пожар Редиардова маяка.
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Эддистонским скалам и 
осмотрел остатки Рёдиардова 
маяка.
Море бушевало в тот 
день, и из воды высовыва­
лись лишь верхушки черных 
камней, о которые яростно 
разбивались пенистые волны.
Лодка, на которой нахо­
дился Смитон, чуть не по­
гибла при этом осмотре.
—  Я считаю, что недо­
статок Рёдиардова маяка в его 
легкости. Если бы он не сго­
рел, его все равно снесла бы 
буря. Свой маяк я построю из 
камня: только в этом случае он сможет выдержать натиск
морских волн,— зая­
вил Смитон, вернув­
шись из поездки.
— Это совер­
шенно безумная за ­
тея!—возражали ему.
В то время все 
маяки строились ис­
ключительно из де­
рева. Каменный маяк 
был только один, 
а именно, у устья 
реки Г аронны во 
Франции, извест­
ный под названием 
Кордуанского.
— Кордуанский 
маяк стоит на пло­
ской скале и не под­
вержен действию
волн, так как окружен у своего основания широкою сте­
ною, —  возражали Смитону, когда он сослался на су­
Джон Смитон.
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ществование каменного маяка. Смитон только улыбался 
в ответ.
Работы были начаты 6-го августа 1756 года. С юго- 
западной стороны скал были сделаны два уступа и вы­
биты углубления для стоек. На берегу же, согласно 
точным чертежам Смитона, изготавливались камни из 
гранита и портландского облита. Прежде чем отправить
к месту постройки, их тщательно 
притесывали и пригоняли друг 
к другу.
Вес отдельных камней дости­
гал 2 — 3 тонн; для их перевозки 
пользовались особо приспособлен­
ными лодками с подъемными 
кранами.
Так как скала имела уклон, 
то основание башни пришлось де­
лать уступами. Камни скрепля­
лись между собой не только свер­
ху и снизу, но и с боков, и за ­
ливались цементом. Наружные 
камни были более крупных разме­
ров, чем внутренние. На рисунке, 
взятом из книги самого Смитона, 
приведен план расположения и 
скрепления камней.
Благодаря прочному соеди­
нению отдельных камней, все сооружение представляло 
из себя как бы одно целое. И когда во время силь­
ных бурь волны ударяли в башню, а иногда достигали 
даже до ее вершины, сотрясение чувствовалось во всем 
здании.
Работы продолжались всего только три года, вернее, 
три лета, так как на зиму они приостанавливались, 
и только в мастерской на берегу заготавливались и об­
тесывались камни.
Смитон рассчитал, что рабочих дней было всего 
только 421, что, конечно, совсем немного для такого 
величественного сооружения.
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Диаметр башни на уровне скалы немного более 
8 метров; по мере поднятия кверху, он суживается 
и достигает 4 метров у вершины. Высота маяка равна 
26 метрам.
На высоте 4 метров над основанием начиналась 
каменная лестница длиною в 6 метров, которая вела 
в комнату первого этажа.
Затем следовали комнаты 
еще трех этажей, соединен­
ных между собою внутрен­
ними витыми лестницами; 
на самом верху была рас­
положена открытая галле- 
рея и фонарь.
Маяк простоял 123 го­
да, прекрасно отражая на­
тиск волн.
В конце восьмидеся­
тых годов прошлого столе­
тия его пришлось заменить 
новым, так как волны раз­
мыли скалу, на которой он 
был воздвигнут. Верхнюю 
часть маяка тщательно ра­
зобрали по камням и от­
везли в Плимут, где со­
брали вновь и воздвигли 
как памятник Смитону х.
Остатки нижней части 
сохранились на прежнем Новый Эддистонский маяк,
месте до сего времени.
На другой части рифа в 1882 году был воздвигнут 
новый маяк, построенный Джемсом Дугласом по образцу 
смитоновского. Его фонарь возвышается на 40 метров 
над уровнем моря и виден моряками на расстоянии 
в 30 километров.
1 Кроме постройки маяка, Смитон получил широкую известность как 
строитель Ремсгетской гавани, нескольких крупных каналов и мостов в Ш отлан­
дии. Кроме того, он значительно усовершенствовал паровую машину Нью комена.
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Знаменитый маяк Смитона создал новую эру в деле 
постройки этого рода сооружений. Большинство совре­
менных маяков строится по тому же принципу.
ГЛАВА ВТОРАЯ.
Как освещаются маяки.
В течение истекшего XIX столетия было построено 
много прекрасных маяков, из которых упомянем Ротесанд- 
ский и Фастенетский.
Первый из них построен в 1881— 1885 гг. вблизи 
Бремергофена и особенно интересен тем, что возведен
Ротесандский маяк.
не на скале, как большинство маяков, а непосредственно 
на морском дне.
Основанием сооружения служит гигантский железный 
кессон, опущенный до прочного грунта и заполненный 
внутри каменной кладкой и бетоном.
Первый кессон, опущенный на месте постройки, был 
через несколько дней разбит бурей и заменен другим.
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Для того, чтобы предупредить возможность размыва 
грунта вблизи маяка, что могло бы повредить его осно­
ванию, дно моря на протяжении двух десятков метров 
во все стороны засыпано крупными камнями. Толщина 
этого защитного каменного слоя достигает у маяка до 
10 метров. Высота всей 
подводной части равна 32 
метрам; над водою башня 
возвышается еще на 34 
метра. Внутри находятся 
комнаты для служащих и 
складочные помещения, рас­
положенные в четыре эта­
жа и соединенные между 
собой лестницами. Наверху 
установлен гигантский фо­
нарь, свет которого виден 
более чем на 60 кило­
метров.
На рисунках изобра­
жен внешний вид (стр. 124) 
и разрез (стр. 126) этого 
интересного сооружения.
Значительную труд­
ность представляла по­
стройка маяков Фастенет- 
ского и Бичи - Годского в 
Англии. „
^  ^  Канатная железная дорога для сообщения
х^К Я Л Ы  И ПОСТОЯНН О б у р - с Фастенетским маяком.
ное море препятствовали
доставке материалов. Пароходы должны были останавли­
ваться на некотором расстоянии от места постройки.
Между одним из пароходов и Фастенетским мая­
ком была устроена проволочно - канатная дорога, по 
которой и передавались к маяку строительные мате­
риалы, в том числе и гигантские камни по несколько 
тонн весом.
Высота Фастенетского маяка — 54 метра, диаметр 
в нижней части — 20 метров.
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При сооружении Бичи-Годского маяка, вблизи места 
постройки, на дне моря была установлена железная плат­
форма, на которую при помощи воздушной канатной 
дороги доставлялись с берега люди, массивные камни, 
а  также все нужные для работ инструменты.
Как же освещаются 
маяки?
На верхней площад­
ке башен старинных мая­
ков разводили костер или 
жгли смоляные бочки.
При таком способе 
освещения бесполезно 
расходовалось много то­
плива (некоторые маяки 
сжигали за  ночь I 1/»—2 
тонны каменного угля); 
кроме того, свет получал­
ся недостаточно яркий.
В конце XVI столе­
тия появились масляные 
лампы и свечи.
В знаменитом Сми- 
тоновском маяке приме­
нялся канделябр с 24 све­
чами. Он изображен на 
рисунке в конце этой 
главы.
Для усиления света
Р азрез Ротесандского маяка. у С Т а Н Э В Л И В а Л И С Ь  О Т р З Ж З -
тельные зеркала, или реф­
лекторы. Они поглощали более половины падающих лучей 
и быстро тускнели вследствие действия на них морского 
воздуха и продуктов сгорания осветительных масел и 
жиров. Особенно быстро портились наиболее распростра­
ненные в то время зеркала из посеребренной меди.
Большим шагом вперед была замена зеркал оптиче­
скими стеклами, направляющими лучи в виде узкого 
и длинного пучка.
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Однако, стекла получались очень массивными и тоже 
поглощали много света.
Инженер Ф ренель придал им составной профиль, 
вырезав из стекла ненужные части. Для использования 
лучей, падающих вверх и вниз, то-есть мимо направляю­
щей системы стекол, Ф ренель помещал особые призмы, 
с помощью которых лучи, переломившись дважды, при­
соединялись к основ­
ному пучку.
Долгое время поль­
зовались, как источ­
ником света, сперма­
цетом (продукт, добы­
ваемый из китового 
жира); в середине 
прошлого столетия пе­
решли к сурепному 
маслу, которое в свою 
очередь было заменено 
парафином. В 1863 го­
ду, при освещении юж­
ного Гевского маяка во 
Франции, впервые вос­
пользовались электри­
ческим светом. Мало- 
по-малу мощные элек­
трические дуговые лам-
П Ы  вытеснили все про- Постройка Ф астенетского маяка.
чие источники света.
На некоторых лишь маяках до настоящего времени 
сохранились керосино-калильные фонари. Их свет имеет 
несколько красноватый оттенок и при тумане виден 
лучше, чем электрический, содержащий много фиолето­
вых и голубых лучей.
Как мы уже упоминали, Смитоновский маяк на 
Эддистоновских скалах освещался 24 свечами. Новый 
маяк, воздвигнутый на его месте, имел источник света 
в 159 600 свечей.
24 и 159 600... Интересно сопоставить эти числа!
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Упомянутый нами Фастенетский маяк дает свет, 
равный 750 000 свечей. Наибольшую силу света из мая­
ков, обслуживающих суда, развивает в на­
стоящее время маяк в Тенмарше. Она 
равна 40 000 000 свечей!.. Одно только 
осветительное оборудование этого маяка 
стоило более ста тысяч рублей.
Ещ е большую силу света развиваю т 
маяки, обслуживающие воздушные пути 
сообщения. Пять маяков на аэро-почтовой 
линии Нью-Йорк —  Сан-Франциско имеют 
маяки силою света по 500 миллионов све­
чей. Маяк у Дижона (Франция) дает силу 
света в 890 000 000 свечей, т.-е. около мил­
лиарда свечей. Его свет различается лет­
чиками с расстояния около 500 кило­
метров.
В зависимости от назначения маяков они 
даю т световые сигналы различного качества.
Огни маяков, предостерегающих суда 
от того или иного препятствия, бываю т 
обычно цветные и должны освещ ать море 
на столь большое расстояние, чтобы суд­
но, войдя в освещенный район, успе­
ло переменить на­
правление.
На рисунке изо­
бражен в плане 
вход в порт. Огонь 
маяка покрывает по­
верхность воды в 
виде трех секто­
ров: красный обозна­
чает опасное место, 
зеленый указывает 
судну, что оно ото­
шло от него к за ­
паду, а желтый —
К  ВОСТОДу^^53Л!№ЗЯ5ГО5Г|5?УЛ План гавани с указанием огней маяка.
• Ц Е Н Т Р А Л Ь Н А Я  Я
1 2 8  S l S .1 S5 TII 8
ЕЕШСШС
| • м . .  О З Е Р Д Л О Я С К
4 >‘ Ш-ПЕ?ЕД1МЖЕВ
Вращ аю щ ийся ф о­
нарь со стеклами 
Френеля.
Маяки же, предназначенные только для ориентировки 
судов при приближении их к берегу и для сообщения 
им правильного курса, чаще всего дают белый свет 
в виде ряда отдельных вспышек через короткие проме­
жутки времени. Частота и характер этих вспышек р аз­
личны для разных маяков и подробно описаны в лоциях1, 
так что по характеру световых сигналов капитан судна 
может узнать название маяка.
Для получения вспышек, разделенных между собой 
промежутками, пользуются иногда дверцами, которые то 
открываются, то закры ваю тся перед системой напра­
вляющих лучи стекол. Очень часто заставляю т фонарь 
вращ аться, при чем отдаленный наблюдатель получает 
впечатление света, только лишь когда на него падает 
один из пучков лучей, что происходит через определен­
ные промежутки времени. Для получения мерцающего света 
существуют особые приспособления; некоторые из них, 
например прибор, изобретенный Гопкинсоном, получили 
большое распространение.
Раньше во время туманов пользовались, помимо пло­
хо различаемых световых сигналов, также и звуковыми, 
т.-е. различными сиренами, свистками, петардами. Т е­
перь же, благодаря установке на всех маяках аппаратов 
радиотелеграфа, суда имеют возможность поддерживать 
с ними постоянную связь даже во время самого сильного 
тумана и бури.
ГЛ А В А  ТРЕТЬЯ.
С т а т у я  С в о б о д ы .
28-го октября 1886 года состоялось открытие колос­
сальной статуи богини свободы, служащей маяком и осве­
щающей вход в Нью-Йоркский порт.
Основанием этого оригинального маяка служит 
каменная площадка в форме звезды , воздвигнутая на 
острове Бедлосе и имеющая ширину около 80 метров.
1 Описание того или иного побережья со всеми подробностями.
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По середине площадки высится роскошный пьедестал, на 
котором гордо красуется величественная статуя. В под­
нятой кверху правой руке она держит факел.
Рисунок дает возможность наглядно представить себе 
размеры этого в высшей степени интересного сооружения
нашего времени, перед ко­
торым пасуют величайшие 
статуи древности — леген­
дарный Колосс Родосский, 
гигантская бронзовая ста­
туя Нерона и др.
Какими крошечными и 
жалкими кажутся миниа­
тюрные фигурки людей, ко­
пошащихся у п о д н о ж и я  
статуи!
Вместе с пьедесталом 
изваяние возвышается на 
93 метра над поверхностью 
океана. Сама статуя имеет 
46 метров вышины, т.-е. 
вдвое выше всего Смито- 
новского маяка.
Указательный палец 
правой руки, в которой бо­
гиня держит факел, имеет 
2 метра длины. Взрослый 
человек с трудом может 
обхватить его.
.. „  _ тт Расстояние от плеча
М аяк „С татуя Свободы  у* входа в Нью- „
Йоркский порт. до верхней чисти венцэ.
равно 8 1 / г  метрам; чтобы 
доетать его, нужно пяти человекам встать друг другу на 
голову.
Нос богини имеет в длину 1,13 метра, глаз— 71 сант.
На верхней площадке факела могут свободно уме­
ститься двенадцать человек!.. Наш рисунок изображает 
это интересное сопоставление. Конечно, все размеры 
строго соответствуют действительному соотношению.
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Постройка всего сооружения заняла 8 лет, хотя для 
поднятия камней и строительных материалов пользовались 
мощными кранами.
Статуя принадлежит резцу выдающегося скульптора 
А вгуста Фридриха Бартольди, прославившегося изваянием 
памятника Лафайета в Нью-Йорке, статуи молодого вино­
градаря в Филадельфии, гранитного 
памятника Л ьва Бельфортского и др. 
работами.
Статуя внутри и снаружи осве­
щается электричеством и дает во з­
можность ориентироваться подходя­
щим ночью к Нью-Йоркскому порту 
судам.
В самом Нью-Йорке имеется еще 
более гигантское сооружение, полу­
чившее название „Столичного маяка“ , 
с описанием которого мы познако­
мимся в главе о небоскребах.
В н а с т о я щ е е  в р е м я  п р и з н а н о ,  о д ­
н а к о ,  б о л е е  ц е л е с о о б р а з н ы м  с т р о и т ь  
н е б о л ь ш и е  л е г к и е  м а я к и  и з  в е р т и ­
к а л ь н ы х  Ж е л е З Н Ы Х  ф е р м  ИЛИ ж е л е з о -  Н а верхней площадке фа- 
б е т о н а  и  о т м е ч а т ь  о п а с н ы е  м е с т а  с в е -  кела м ° * ет свободно по-
_ -  меститься двенадцать че-тящимися бакенами и буями. ловек.
Безопасность плавания судов до­
стигается широким применением радиотелеграфа, аппара­
тами которого снабжены все морские пароходы. Если во 
время тумана или бури судно собьется с правильного пути 
и не будет в состоянии точно определить своего место­
нахождения, оно имеет возможность обратиться за  справ­
кой на ближайшую радиостанцию, которая быстро опре­
делит направление идущих к ней электромагнитных волн 
и, снесясь с соседней станцией, вычислит положение па­
рохода, о чем тотчас же сообщит ему.
На одном только побережье Атлантического океана 
Сев.-Амер. Соединенных Ш татов имеется тридцать по­
добных станций, получивших название „радио-компасных“ . 
В случае опасности, судно подает по радио сигналы бед­
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ствия и получает немедленную помощь от ближайших 
пароходов и, если возможно, с берега.
Таким образом, надобность в гигантских маяках 
в настоящее время сделалась меньше. Однако Фастенет- 
ский, Ротесандский и др. крупнейшие сооружения этого 
рода будут еще долгое время справедливо считаться 
чудесами строительной техники.
Канделябр Смитона.
Л изенгерский водопроводный мост (Водоснабжение Вены).
VIII.
ВОДОСНАБЖЕНИЕ.
ГЛ А В А  ПЕРВАЯ.
З н а ч е н и е  в о д о с н а б ж е н и я .
Снабжение городов чистой здоровой водой —  это 
одна из важнейших задач современной техники.
Какое исключительное удобство дает нам наличие 
водопровода! Вы подходите к крану, движение руки—- 
и сильная струя стремительно вырывается из трубы. Как 
просто и скоро можно получить воду для питья, ванны, 
стирки белья и различных других потребностей.
Человек, привыкший пользоваться услугами водо­
провода, чувствует себя в высшей степени стесненным, 
когда ему приходится добывать воду иным путем.
В конце сентября 1924 г. Ленинград постигло сти­
хийное бедствие — разразилось ужаснейшее наводнение, 
подобного которому не было ровно 100 лет. При этой 
катастрофе несколько пострадало водоснабжение, и часть 
населения день или полтора не получала воды из водо­
провода.
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Растерянные люди метались по городу с ведрами, 
а на некоторых базарах предприимчивые торговцы на­
чали продавать за высокую цену простую невскую воду...
Да... В те дни жители Ленинграда остро почувство­
вали все колоссальное значение водоснабжения.
Чтобы осознать благодетельную роль того или иного 
достижения техники, нужно некоторое время попробовать 
обойтись без него. Не даром говорит старинная русская 
пословица: „Что имеем— не храним, потерявши— плачем'1.
Но значение водопровода не только в том, что он 
дает легкий способ получения воды. В тех населенных 
пунктах, где санитарная техника стоит на надлежащей 
высоте, население получает ч и с т у ю  и з д о р о в у ю  
воду, доставляемую чаще всего от отдаленных от города 
источников, тогда как без водопровода жители выну­
ждены были бы пользоваться загрязненной водой из 
колодцев ближайшей реки или озера.
При скученности городского населения всегда имеет 
место образование множества отбросов, которые, конечно, 
загрязняют все источники воды. Всем хорошо известно, 
какова вода рек, протекающих по городу. Пусть житель 
Ленинграда вспомнит знаменитые Обводный канал, 
Пряжку и другие реки, москвич — Москву-реку и т. д.
Если произвести исследование состава воды в Н еве 
выше Ленинграда и ниже его, то окажется, что во вто­
ром случае количество примесей будет во много раз 
больше — город загрязнил воду.
Может-быть, вам приходилось видеть в Ленинграде 
или Москве различного рода ремонтные работы, при 
которых приходится выкапывать глубокие колодцы. Н а 
дне их собирается вода. Хороша ли она по своим каче­
ствам? Чувствуете ли вы достаточно мужества выпить 
стаканчик ее? Во всяком случае я не рекомендую вам 
этого *.
1 В 1 куб. см  невской воды заклю чается в черте города не менее 5000 — 
6 000 бактерий, в Мойке — 110 000 бактерий и т. д.
В реке Ш прее после выхода из Берлина было найдено в каждом кубическом 
сантиметре воды 4 5 0 0 0 0 0  бактерий.
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Для водоснабжения же чаще всего изыскиваются, 
как мы уже отметили, отдаленные от города здоровые 
источники; кроме того, вода, прежде чем поступить 
в городскую сеть труб, тщательно очищается.
Чистая здоровая во д а— взамен воды грязной, пол­
ной вредных примесей, остатков гниения и разложения, 
богатой всевозможными бактериями, источниками болез­
ней—  вот результат существования водопровода!
Устройство водоснабжения повсюду резко умень­
шило заболеваемость и смертность.
Так, например, в Вене смертность от тифа соста­
вляла 5 141 человек в течение 7 лет; в первое же семи­
летие после проведения ключевого водопровода умерло 
от тифа всего 2 037 человек. Соответствующие данные 
смертности от дезинтерии выражаются числами 587 
(до устройства водопровода) и 150 (после устройства) С
Так красноречиво говорят числа!
Совершенно такие же сравнения легко сделать для 
Лондона, Берлина и других городов.
Однако, сама организация дела водоснабжения в выс­
шей степени сложна.
По данным профессора Ф . Е. Максименко, суточный 
расход воды на одного человека составлял лет двадцать 
тому назад в Чикаго —  40 ведер, в Нью-Йорке около 
27 ведер, в Ленинграде более 15 ведер, в Лондоне около 
12 ведер и т. д. В дальнейшем эти цифры значительно 
возросли.
Подсчитайте теперь, какое количество должен доста­
вить водопровод для населения этих городов. Ведь Нью- 
Йорк насчитывает теперь свыше 8 миллионов жителей...
200 миллионов ведер воды в сутки для одного 
только Нью-Йорка! А  эту воду нужно провести от реки 
Кротона на протяжение 70 километров, очистить ее 
и распределить по миллионам труб города-гиганта.
Наше знакомство с наиболее интересными инженер­
ными сооружениями было бы далеко не полным, если бы мы 
хотя немного не остановились на технике водоснабжения.
1 И з книги профессора В. Е. Тимонова „Водоснабжение и водостоки". Том I.
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ГЛ А В А  ВТ О РА Я .
Замечательнейшие устройства древности.
Дошедшие до нас следы канувших в вечность куль­
тур Финикии, Ассирии, Вавилонии, Египта и т. д. зн а­
комят нас с тем исключительным вниманием, которое 
уделялось вопросу водоснабжения во времена древности.
„Почти повсюду существовали в виде религиозных 
предписаний правила, направленные к охране общ ествен­
ного здравия, и целый ряд обычаев религиозного культа 
назначен был для укрепления и регламентации строгого 
применения подобных правил. Заботы  о чистоте тела, 
омовения, купания в священных водах предписаны всеми 
древними религиями.
„Источники и фонтаны поставлены были под особую 
охрану божества, и весьма часто храмы воздвигались 
в тех местах, где ключи пробиваются из-под земли. 
Дельфийский оракул, храм в Гелиополисе и Соломонов 
храм устроены были вблизи естественных источников.
„Н ет ни одного обитаемого места в древнем мире, 
имя которого сохранено историею, где бы не находились 
следы специальных устройств, и часто весьма значитель­
ных, для доставления воды, годной для питья, или же 
для отвода вредных вод. Иногда устройство этих соору­
жений исполнялось в таких грандиозных размерах и с та ­
кими условиями прочности и долговечности, что они 
пережили самые красивые, самые знаменитые памятники 
древней архитектуры и служат почти единственными ука­
заниями мест исчезнувшей цивилизации'* Г
В Египте и Месопотамии часто устраивали искус­
ственные водохранилища с целью накопления воды в дож­
дливое время года и сохранения ее на период засух.
Одним из самых больших водохранилищ было Мерид- 
ское озеро с водной поверхностью более 12 ООО гектаров.
В большинстве городов древней Сирии было устроено 
водоснабжение. Один из крупнейших городов этой страны,
1 В . Е. Тим онов „Водоснабж ение и водостоки". Том I, стр. 78.
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Микес, получал воду из источников, расположенных на 
расстоянии нескольких десятков километров, при помощи 
акведука (особого сооружения для проведения воды над 
землею), пересекающего на своем пути ряд долин и рек, 
снабженного сифоном из гончарных труб и т. д.
Народы востока — китайцы —  еще за  две тысячи лет 
до нашей эры строили прекрасные водопроводные каналы 
длиною в сотни километров, глубокие колодцы и водо­
хранилища.
В Индии, в одной только Мадрасской провинции, 
англичане нашли более 50 ООО прудов и искусственных
Ф асад  Гардского водопроводного моста.
водохранилищ. Одно из них имеет в окружности 48 кило­
м етров при площади в 20 ООО гектаров.
Культурнейший народ древности —  греки — также 
очень заботился о водоснабжении. В период наибольшего 
расцвета Афин, когда население столицы достигало 
200 ООО человек, для доставки воды в город существовало 
18 водопроводов.
Интересно отметить, что греки, в противоположность 
римлянам, располагали свои акведуки под землею, что 
было вызвано, вероятно, желанием скрыть их во время 
войны от врагов.
Один из таких акведуков и до сих пор снабжает 
Афины хорошей питьевой водой. Он начинается в долине 
реки Илиссоса и представляет из себя подземную 
каменную галлерею шириною в 0,7 метра и вышиною 
в 0,6 метра.
На расстоянии 50 — 70 метров друг от друга распо­
ложены колодцы для вентиляции и осмотра галлереи. 
В некоторых местах, где акведук лежит глубоко под 
поверхностью земли, их высота достигает 45 метров.
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Римляне оставили большое количество акведуков 
в виде каменных арочных мостов, предназначенных для 
проведения воды.
Некоторые из них достигали громадной длины. 
Таков, например, водопровод Марсиа, длиною в 91 639 ме­
тров, при чем на долю арочных мостов приходится 
11 082 метра.
На рисунке изображен фасад Гардского водопровод­
ного моста в современном состоянии. Это один из пер­
вых мостов, построенных римлянами вне своей родины. 
Его высота над уровнем воды в реке 48 метров, длина
Водопроводный мост „А лександрина".
по верху 260 метров. Он входит в состав водопровода 
с общей длиною свыше 40 километров и до сего 
времени применяется для водоснабжения гор. Нима 
(Франция).
На другом рисунке представлен фасад и разрез водо­
проводного моста „Александрина**, построенного для 
водоснабжения Рима императором Александром Севером 
в III веке до нашей эры.
Эти два рисунка дают прекрасное представление об 
исключительном развитии дела водоснабжения у римлян.
Но вот наступила эпоха средних веков. Римляне по­
беждены варварами, вторгшимися в Италию в V веке; 
Римская империя пала.
Хранительницей римской культуры сделалась христи­
анская церковь. Вот как, по описанию проф. В. Е. Тимо- 
нова, она отнеслась к санитарным основам древней Гре­
ции и Рима.
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„Ц ерковь отвергла правила гигиены, как неподобаю­
щую роскошь. Монахи стали подвергать себя разным лише­
ниям, подражая знаменитым отшельникам, и некоторые 
из них доводили свое пренебрежение к удобствам жизни 
до того, что меняли одежду только раз в год.
„С  этого времени употребление воды сократилось до 
наименьших размеров, едва необходимых для удовлетво­
рения самых крайних потребностей. „В течение более 
тысячи лет,— говорит доктор Плейфер,— ни один человек 
в Европе не мыл своего тела“ . Этот отзыв, без сомне­
ния, несколько преувеличен, но он верно характеризует 
эпоху “ .
Только в XVII веке понемногу начали сбрасываться 
цепи невежества, которыми сковала человечество хри­
стианская церковь.
В XVIII веке появились первые насосы для поднятия 
воды, фильтры для очистки воды и т. д. В Париже 
и Лондоне делом водоснабжения стали заниматься осо­
бые общ ества, в России также возникли два первых 
водопровода: Мытищенский в Москве и Таицкий в Ц ар­
ском Селе (ныне Детском Селе) 1.
Разразивш аяся в 30 — 4 0 -годах эпидемия холеры, 
унесшая тысячи жизней почти во всех странах Европы, 
послужила толчком к дальнейшему развитию  санитарной 
техники.
Ф изика, химия и медицина пришли на помощь тех­
никам. Были введены новые, совершенные способы 
очистки и обеззараживания вод.
Один за  другим обзаводились города Западной 
Европы и Америки водопроводами.
В 1859 году приступили к постройке С.-Петербург­
ского водопровода, снабжавшего водою население города 
в пределах между Большою Н евою  и Обводным каналом. 
В 1874 и 1875 гг. были построены отдельные водопро­
воды для снабжения заречных частей города: Васильев­
ского острова, Выборгской стороны и С.-Петербургской
1 Первы й и з них давал первоначально 330 ООО ведер в сутки, второй— 
600 000 ведер. Постройка Мытищинского водопровода относится к 1779 году, 
а  Таицкого— к 1773— 1787 гг.
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стороны. Спустя 18 лет дело водоснабжения перешло из 
рук акционерных компаний Городскому Управлению, 
которое быстро улучшило это дело, доведя к началу 
X X  столетия расход воды до 20 ведер на человека, 
тогда как в Берлине, Лондоне и Париже этот расход 
колебался в пределах от 7 до 12 ведер.
На этом мы прекратим наш краткий исторический 
очерк и познакомим читателей с состоянием водоснабже­
ния в некоторых городах Европы и Америки в настоя­
щее время.
ГЛ А В А  ТРЕТЬЯ.
Д о б ы в а н и е  в о д ы .
Несомненно, лучшей по качеству считается ключе­
вая и грунтовая вода.
Но разве найдешь вблизи всякого города такие 
ключи, которые способны доставить в сутки несколько 
десятков или даже сотен миллионов ведер? Кроме того, 
при увеличении населения города расход воды будет во з­
растать, между тем как ключи не только не увеличат 
количества доставляемой ими воды, но даже, быть-может, 
совсем иссякнут. Вот почему при выборе источника для 
водоснабжения больших городов отдаю т предпочтение 
реке или озеру, производя тщательную очистку доста­
вляемой ими воды. Впрочем, иногда, как это имеет место 
в Париже, устраивается два самостоятельных водопро­
вода: один, снабжающий население чистой ключевой
водой исключительно для питья, другой — доставляющий 
речную нефильтрованную воду для промышленных целей 
(фонтаны, поливка улиц, стирка белья, потребности 
фабрик и заводов). В более редких случаях пользуются 
собиранием в особые цистерны выпавшей дождевой воды 
или применяют предварительно перегнанную морскую воду.
Один из наиболее счастливых городов, * снабженных 
водою превосходного качества, это— Вена.
Если стены наших ленинградских и московских домов 
часто пестрят плакатами „не пейте сырой воды ", то, на­
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оборот, все врачи Вены горячо советуют своим пациен­
там пить именно сырую воду, обладающую целебными 
свойствами.
Один из знакомых автора этой книги, посетив Вену, 
был поражен советом врача, рекомендовавшего его сыну, 
страдавшему желудком, пить сырую воду.
—  Что вы говорите? Разве можно пить некипяче­
ную воду?— ужаснулся коренной ленинградец.
—  О, да, ведь это же очень полезно, — возразил 
врач.
— Но как же ее приготавливать?— пытался спросить 
ленинградец.
— Никак. Наливайте в стакан непосредственно из 
водопровода.
Наш соотечественник долго сомневался в разумности 
совета врача и лишь тогда поверил, когда испытал на 
себе прекрасное действие сырой венской воды.
Не дешево обошлось Вене ее прекрасное водосна­
бжение.
Венский водопровод доставляет воду из горных 
ключей Кайзербрун и Штиксенштейн, находящихся 
в 80 километрах от города.
В месте, где выбиваются из гор ключи, устроены 
особые захватные сооружения в виде ряда бассейнов 
и галлерей, направляющих воду в канал, по которому 
она течет к городу. Общая длина водопровода 943/4 кило­
метра; на этом протяжении канал снижается на 175 метров, 
чего вполне достаточно для движения воды самотоком.
На своем пути канал много раз пересекает реки, 
ручьи и долины, вследствие чего необходимо было устроить 
ряд грандиозных водопроводных мостов. На рисунке, 
помещенном в начале этой главы, изображен Лизенгер- 
ский мост, являющийся одним из наиболее крупных и обла­
дающий длиною около 750 метров.
Чтобы читатель мог ясно представить себе гигант­
ские размеры водопроводных сооружений, служащих для 
снабжения городов ключевой водой, мы помещаем рису­
нок бассейна, собирающего воду из ключа Бим-де-Се- 
рилли вблизи Парижа.
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В тех случаях, когда пользуются водою из реки или 
озера, приемник, захватывающий воду, помещают вдали 
от источников заражения (фабрики, бани и т. д.), обычно 
выше города, по возможности дальше от берега, в местах 
-с быстрым течением.
Бассейн, собирающий воду из ключей Бим де Серилли (Париж).
Нью-Йорк снабжается водою из небольшой реки 
Кротона, подпертой плотиной и находящейся на расстоя­
нии свыше 70 километров от центра города.
Водопроводный канал на своем пути проходит частью 
в туннелях и на мостах.
Водопроводный мост высотою  в 453/4 метров (Водоснабжение Н ью -Й орка).
Один из таких мостов, высотою в 453/4 метра, изо­
бражен на рисунке на этой странице.
Очень часто при получении воды из небольших речек 
и ручьев перегораживают их течение плотиной, образуя 
искусственный водоем. Некоторые плотины достигают 
при этом очень больших размеров.
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Имевшие место случаи разрушения больших плотин 
всегда сопровождались сотнями и тысячами жертв. Так, 
например, размыв плотины возле Джонстауна в 1889 г. 
погубил 2142  человека; прорвавшаяся в 1895 г. Бузей- 
ская плотина (Франция) вызвала гибель более 100 чело­
век и т. д.
Кроме Нью-Йорка, водою из рек снабжается Лондон 
{из Темзы), Гамбург (из Эльбы), Варш ава (из Вислы) 
Ленинград (из Н евы) и др.
Бакинские опреснители.
И з озер берут воду в Чикаго (Америка), в Берлине, 
Цюрихе, Женеве, Лозанне (Швейцария), Манчестере 
(Англия) и др.
Очень оригинальный способ добывания воды практи­
ковался у нас в Баку.
Затруднение в получении пресной воды вызвало лет 
15 тому назад необходимость пользоваться соленой мор­
ской водою, которая предварительно опреснялась, то-есть 
подвергалась перегонке. Бакинские опреснители системы 
Ягн-Коппеля являются величайшими в мире. Мы поме­
щаем их фотографический снимок (вид со стороны 
моря).
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ГЛ АВА ЧЕТВЕРТАЯ.
Очистка воды и распределение ее по городу.
Речная вода редко бывает настолько чиста, чтобы 
можно было пользоваться ею без предварительной очистки.
Обыкновенно речная вода содержит в себе значи­
тельное количество примесей, частью растворенных, 
частью находящихся во взвешенном состоянии (муть). 
Кроме того, в воде всегда находятся различные микро-
Отстойный бассейн гор. Албани.
организмы; присутствие некоторых из них особенно 
опасно для здоровья жителей.
Однако, при современном состоянии техники, даже 
очень грязная речная вода прекрасно очищается на водо­
проводной станции и уже не является вредной для на­
селения.
Основателем современных систем очистки воды счи­
тается англичанин Джемс Симпсон. С  его легкой руки 
очистка неудовлетворительной питьевой воды стала 
широко применяться во всех культурных странах.
Речная вода, прежде чем поступить в сеть городских 
труб, вводится в особые отстойные бассейны, в которых
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она оставляется в покое не менее чем на 24 часа. При 
этом различные механические примеси оседают на дно, 
а  очищенная вода откачивается с помощью трубы, пла­
вающей на поверхности.
Англичане дают отстойным бассейнам очень большие 
размеры. Так, все лондонские бассейны, взятые вместе, 
вмещают количество воды, равное ее девятидневному 
потреблению, то-есть сотни миллионов ведер.
На рисунке изображена фотография грандиозного 
отстойного бассейна гор. Албани (стр. 144).
Так как в открытые бассейны легко попадает пыль 
и под действием света там развиваются водоросли, многие 
инженеры предпочитают устройство закрытых бассейнов 
в виде бетонных или кирпичных резервуаров, чаще всего 
прямоугольной формы и перекрытых сводами. Глубина 
таких бассейнов обычно бывает равна 3 — 4 метрам, 
общая же их площадь иногда измеряется десятками 
тысяч квадратных метров.
Для ускорения процесса осаждения иногда доба­
вляется к воде раствор квасцов или некоторых других 
химических веществ, дающих с находящимися в воде 
примесями нерастворимые соединения, быстро опускаю­
щиеся на дно.
Отстойные бассейны должны быть легко доступны 
для очистки.
Далее вода поступает в песочные фильтры. Они со­
стоят из ряда резервуаров с желобами на дне, поверх 
коих насыпается сначала слой крупного гравия, затем 
мелкого гравия, крупного и мелкого песку.
Вода поступает сверху и постепенно очищается, про­
сачиваясь сквозь слои фильтрующих веществ. Желоба 
служат для собирания воды.
Как показали исследования, через сутки после начала 
действия фильтра на поверхности песка образуется тонкий 
слой особого вещества, получившего название „зооглей- 
ного студня". Он создается некоторыми породами бакте­
рий, живущих в загрязненной воде и обладающих спо­
собностью быстро утолщать свою оболочку.
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Этот слой бактерий прекрасно задерживает всевоз­
можные примеси, в том числе различного рода микро­
организмы. На рисунке в конце этой главы представлен 
внутренний вид фильтров, установленных в городе Албани.
Иногда очищенная в фильтрах вода подвергается 
еще действию озона, убивающего могущих остаться 
бактерий.
Куда же поступает очищенная вода? Непосредственно 
в трубы?
Нет. Обычно очищенная вода предварительно идет 
в так называемые уравнительные водоемы.
Какая же цель преследуется при этом?
Представьте себе, что на водопроводной станции 
необходимо произвести на время остановку действия 
водопроводных сооружений. В таком случае город не 
останется без воды, так как на время ремонта он будет 
снабжаться водой, запасенной водоемом.
Кроме того, потребление воды в городе в течение 
суток резко колеблется: то ее расходуют больше, то меньше. 
Уравнительный водоем даст возможность накопить воду 
во время небольшого расхода, создавая запас на случай 
особенно крупной потребности.
Уравнительные водоемы иногда достигают очень 
больших размеров. Так, например, в Цюрихе (Ш вейцария) 
здание такого резервуара имеет в длину свыше 80 ме­
тров, в ширину около 20 метров.
Рисунок (стр. 147) дает разрез трехъэтажного резервуара 
чистой воды, стоящего на горе Монмартр в Париже. Его 
вместимость 11 ООО куб. метров (около 1 миллиона ведер). 
Толщина стен нижнего этажа 3,1 метра. В подвальном 
этаже под резервуаром находятся трубы для впуска 
и выпуска воды, благодаря чему их осмотр и ремонт 
очень легок.
Таких уравнительных резервуаров в Париже несколько 
в различных частях города.
Вода, поступающая в городскую сеть, должна итти 
под достаточным напором, чтобы она могла подняться 
до верхних этажей домов. Машины, нагнетающие воду 
в сеть труб, носят название водонапорных. Э то —насосы,
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приводимые в действие достаточно мощными паровыми, 
газовыми или электрическими двигателями.
Не правда ли, читатель, повертывая кран водопро­
вода, вы ведь никогда не задумывались о том длинном 
пути, который прошла каждая частица воды, прежде чем 
сильной струей низвергнуться в раковину? Чего только
Уравнительный водоем на М онмартре (Париж).
не видела она на своем пути... Путешествие по трубе из 
реки, долгий отдых в отстойном бассейне, фильтры и зна­
комство с зооглейным студнем, озонирование, переход 
в уравнительный резервуар, а затем длительное стран­
ствование по сети городских труб...
Жителям Вены или Нью-Йорка каждая частица воды 
могла бы рассказать еще о своем дополнительном путе­
шествии по 80-километровому пути через у-реки, долины 
и горы, по причудливо красивым мостам и темным угрю­
мым туннелям.
Внутренний вид ф ильтров в г. А лбан и .
IX.
НЕБОСКРЕБЫ.
ГЛ А ВА  ПЕРВАЯ.
Причины появления небоскребов.
Современный Нью-Йорк насчитывает более 8 мил­
лионов жителей.
Восемь миллионов человек!.. Если бы все они одно­
временно вышли из своих жилищ, то образовавш аяся 
толпа заняла бы площадь свыше миллиона квадратных 
метров.
Лет двадцать тому назад население Нью-Йорка 
составляло не более одного миллиона. С тех пор оно 
почти удесятерилось.
На сколько же километров должен был раскинуться 
этот колоссальный город, чтобы разместить свое много­
миллионное население, десятки тысяч контор и торговых 
предприятий, несметное количество фабрик и заводов?
„Как затруднительны при таких условиях должны 
быть деловые сношения: чтобы попасть из одного учре­
ждения в другое, нужно преодолеть очень большое рас­
стояние!"— может подумать читатель.
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Нью-Йорк нашел, однако, блестящий выход из со 
здавш егося положения. Он начал расти не в длину и ши­
рину, что представляло значительные неудобства, он 
начал энергично разрастаться вверх. З а  какие-нибудь 
20 — 25 лет город покрылся сетью прекрасных величе­
ственных небоскребов — зданий с десятками этажей.
Вместо того, чтобы строить добрую сотню домов, 
занимающих большую территорию, крупные конторы,
Вид центральной части Н ью -Й орка со статуи С вободы .
промышленные и торговые предприятия воздвигаю т 
теперь одно многоэтажное здание. Чаще всего в нем 
никто не живет, а только производятся занятия в слу­
жебное время. Рабочие же и служащие имеют свои квар­
тиры в окрестностях города и ежедневно приезжают на 
работу по подземным или надземным железным дорогам 
или на автомобилях, число коих за последнее время так уве­
личилось, а цена сделалась столь низкой, что теперь на 
каждые 4 — 5 человек жителей города приходится одна 
машина.
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Стали появляться также и небоскребы, специально 
предназначенные для жилья и вмещающие несколько 
тысяч квартир. У обитателей такого „дома-города“ все 
имеется под рукой. Несколько врачей, специалистов по 
различным болезням, обязательно живут в таком небо­
скребе и обслуживают его население. В доме находится 
школа для детей, почтовые и телеграфные отделения, 
кинематограф или иное увеселительное заведение. П остав­
щики различных продуктов доставляют товары  населению 
дома; с помощью лифтов эти товары распределяются по 
квартирам, лифт же служит для возвращения пустых кор­
зинок, бутылок и т. д., а также для передачи денег за  
продукты. Квартиры снабжены круглые сутки горячей 
и холодной водой, освещаются и отапливаются электри­
чеством, имеют газовую плиту.
З а  поддержанием дома в порядке следит особый 
штат инженеров и техников; специальная пожарная 
команда обеспечивает безопасность в пожарном отно­
шении.
Большинство нью-иоркских домов имеют плоские 
крыши, на которых разбит сад, устроены площадки для 
различных игр и т. д. Недостаток места и колоссальная 
цена на землю лишают возможности устраивать двор, 
и он как бы переносится на верх здания.
Но, вероятно, здания-гиганты совершенно затемняют 
улицы? — подумает читатель. —  Разве могут проникнуть 
лучи Солнца на улицу, ограниченную с двух сторон 
лесом тридцати- и сорокаэтажных небоскребов?..
Да... Совершенно верно. Первые дома-гиганты, дей­
ствительно, затемняли улицы. Чтобы избежать этого, был 
издан особый закон, ограничивающий высоту зданий для 
улиц определенной ширины. В тех же случаях, когда 
строится здание значительно выше допускаемых норм, 
его делают уступчатым, при чем каждая следующая 
группа этажей устанавливается несколько отступя вглубь 
от ф асада,— таким образом, тень от этой части дома не 
затемняет улицы.
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ГЛ А В А  ВТ О РА Я .
Дом компании Зингер и „Метрополитен Бюльдинг“ .
Один из первых небоскребов был построен в Чикаго. 
Новинка имела большой успех, и вскоре в Нью- 
Й орке один за  другим стали появляться постройки 
такого же типа.
Самым крупным нью-иоркским небоскребом одно 
время был дом компании Зингер.
Интересна история его появления. Когда был соста­
влен проект этого грандиозного здания, правительство 
отказалось дать разрешение на постройку. Архитектора, 
представившего проект, сочли чуть ли не за  ненормаль­
ного. Однако он энергично отстаивал свой проект 
и, после долгой борьбы, наконец добился разрешения 
„произвести опыт“ .
„О пы т" блестяще удался. Дом компании Зингер счи­
тается и до сего времени одним из лучших небоскребов 
Нью-Й орка. Он имеет 41 этаж и 186 метров высоты. 
Внутри помещается более тысячи различных контор.
„С  трудом можно вообразить себе, каким обширным 
промышленным ульем должно быть здание, заключающее 
в своих стенах две тысячи контор, каждая из которых 
служит центром деловых сношений, обнимающих, быть- 
может, весь земной шар и проникающих в самое сердце 
темнейшего захолустья самой темной Африки.
„Вид с вершины башни почти такой же, как с во з­
душного ш ара или аэроплана, поднявшегося на такую 
высоту, какой удавалось до сей поры достигать большин­
ству обыкновенных смертных. У ног зрителя простирается, 
точно на карте, весь грандиозный город Нью-Йорк со своими 
предместьями: Бруклином, Куином, Бронксом и Ричмон­
дом. Экипажи, железнодорожные поезда кажутся детскими 
игрушками, а люди, снующие взад  и вперед по улицам,— 
крошечными муравьями. Окинув реку с ее похожими на 
паутину мостами —  большим Бруклинским мостом, новыми 
и старыми мостами в Мангэтане, Вильямсбурге и Квинс- 
боро, и с ее рукавами, охватывающими шумные про­
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мышленные ульи, взор направляется далее к отдаленному 
океану или к соседним Джерсейским высотам и Пали­
садам. З а  ними простираются Джерсейские болота и го­
рода Ньюарк, Петерсон, Орендж и т. д. В сильный ветер
можно ясно видеть и чувство­
вать колебания башни, хотя не­
известно, были ли сделаны ка­
кие-нибудь измерения для опре­
деления действительного коле­
бания ее при ветре, дующем 
с той или иной скоростью. Все 
это, однако, было прекрасно 
предусмотрено при изготовле­
нии стального остова здания и 
связей облицовки, и все части 
его так успешно исполняют 
свое предназначение, как пред­
полагал и предсказывал архи­
тектор".
Такими словами описал 
(в 1911 г.) свои впечатления от 
прекрасного здания один из пу­
тешественников.
Вторым замечательным не­
боскребом считается „Метропо­
литен Бюльдинг", известный 
под названием „Столичного 
М аяка".
Он был построен в 1910 го­
ду и в течение шести лет счи­
тался наиболее высоким зда- 
Д ом компании Зингер. Н И е М  В О  В С е М  М И р е . В 1916 Г О ­
Д У  был, однако, закончен дру­
гой колосс „Вульворт Бюльдинг", превышавший первый 
почти на 30 метров.
Главное здание „Метрополитен Бюльдинг" занимало 
целый квартал в 130 метров в длину и 60 метров в ши­
рину, ограниченный четырьмя улицами— Четвертым Авеню, 
Медисон-Авеню, Двадцать Третьей и Двадцать Четвертой
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Метрополитен Бюльдинг (ночью).
Метрополитен Бюльдинг.
Над балюстрадой возвышает­
ся купол, вершина которого увен­
чана восьмигранным фонарем
1 Центральная часть Нью-Й орка располо­
жена на острове, образованном реками Гудзон 
и Ист-Ривер и носящем название Мангэтанского. 
Улицы, идущие вдоль течения рек, носят н азва­
ние А веню , улицы же, идущие в перпендикуляр­
ном направлении, именуются просто — улицами 
с нумерацией 1, 2, 3 и т. д.
улицами 1. Оно имеет одиннадцать этажей и высоту 
в 49 метров.
На углу Двадцать Четвертой улицы и Медисон- 
Авеню возвышается башня, имеющая высоту в 210 ме­
тров от поверхности 
тротуара до верхушки.
На высоте 25-го 
и 26-го этажей распо­
ложены со всех сто­
рон башни гигантские 
часы, имеющие в диа­
метре свыше 8 мет­
ров. Ночью цифер­
блат и стрелки часов 
светятся.
Над часами уст­
роена великолепней­
шая галлерея с колон­
нами, глубокими свод­
чатыми нишами, рос­
кошным карнизом и 
балюстрадой.
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в 2Va метра в диаметре, 
яркими вспышками света.
прорезывающим ночную тьму
Наивысшей доступной для 
посетителя точкой является бал­
кон, расположенный под фона­
рем на высоте, примерно, пяти­
десятого этажа.
Все здание облицовано бе­
лым мрамором, которого пошло 
около 14 ООО кубических метров.
ГЛ А ВА  ТРЕТЬЯ.
Новейшие постройки.
Рассмотрите внимательно 
рисунки различных небоскре­
бов. Конечно, они не могут 
произвести такого впечатления, 
как здания в натуре, но все же 
путем сравнения можно пред­
ставить себе размеры этих ко­
лоссов.
Вот тридцатиэтажный не­
боскреб, ничем особенно не от­
личающийся от других подоб­
ных построек, рядом с шести­
этажным домом. Этот послед­
ний кажется нам карликом по 
сравнению с великаном... А  
между тем у нас на родине ше­
стиэтажные дома представляют­
ся чем-то очень величествен­
ным и громоздким.
Вот знаменитый небоскреб, известный под названием 
„Утю га“ (стр. 155). Он пользуется широкой популярно­
стью как удобный центр многих крупных торговых пред­
приятий.
Тридцатиэтажный небоскреб рядом 
с шестиэтажным домом.
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Далее идут фотографии крупней­
ших нью-иоркских зданий, построен­
ных за  последние годы.
Самый высокий небоскреб — это 
„Вульворт Бюльдинг" в 56 этажей и 
242 метра высотой. Ему не хватает 
всего 58 метров, чтобы достичь вы­
соты Эйфелевой башни. Почти все 
здание занято конторами и торгово- 
промышленными предприятиями.
Очень интересен-' „Эквитебль" 
(стр. 156), имеющий 38 этажей и вме­
щающий 15 тысяч жителей, помимо
большого коли-
„У тю г“ — один и з извест­
нейших нью-иоркских не­
боскребов.
Вульворт Бюльдинг.
чества контор.
Его постройка 
стоила свыше 29 
миллионов дол­
ларов.
По стати­
стическим данным с 1925 года, зда­
ние освещалось 86 тысячами элек­
трических лампочек, его обслуживало 
69 подъемных машин, жители не­
боскреба имели 4 800 теле­
фонных аппаратов.
Еще больше жите­
лей вмещает дом 
компании Гудзон 
(стр. 157), по­
строившей один из 
первых туннелей 
под рекою Г уд- 
зон. Высота здания 
всего 26 этажей, 
но число жителей 
превышает 20 ООО 
человек. Населе­
ние нашего гу-
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бернского города средних размеров могло бы поме­
ститься в двух-трех таких небоскребах. Пятьдесят таких 
домов — и все население Ленинграда было бы обеспе­
чено квартирами.
—  П о зв о л ь т е ,— 
скажет читатель, —  в 
этом здании я насчи­
тал всего лишь 23 эта­
жа. Повидимому, ав­
тор обладает слабостью 
несколько преувеличи­
вать...
—  Ошибаетесь... 
Вы забываете, что по­
мимо части здания, во з­
вышающейся над тро­
туаром, каждый небо­
скреб имеет еще не­
сколько этажей, распо­
ложенных под землей. 
Их число доходит в 
некоторых домах до 
шести.
Вес железного кар­
каса, представляющего 
из себя остов дома ком­
пании Гудзон, свыше 
25 ООО тонн ( I 1/2 мил­
лиона пудов), длина 
водопроводных труб, 
проведенных по зда­
нию,— 25 километров, длина паропроводов—47 километров. 
Число лифтов достигает 40.
Как поднимаются в верхние этажи небоскребов? 
Сколько ступенек надо пройти, чтобы достичь пятидеся­
того этажа?
Как мы уже отметили, к услугам обитателей домов- 
гигантов, имеется целая система лифтов. Одни из них 
безостановочно поднимают в 10-й этаж, другие идут не
Эквитебль.
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останавливаясь до 15-го, третьи до 20-го и т. д. Есть 
лифты, которые имеют остановку в каждом этаже, начи­
ная с первого.
Каждый, поднимающийся вверх, выбирает ту подъ­
емную машину, которая является для него удобной. Так, 
например, чтобы подняться в 33-й этаж сорокаэтажного 
здания, нужно сесть в лифт, имеющий первую остановку 
в тридцатом этаже и сойти на третьей остановке.
Д ом компании Гудзон.
Скорость движения лифтов очень велика, достигая 
4 метров в секунду, так что весь подъем, даже в самые 
верхние этажи, обычно требует не более 2 минут.
Почти в каждом небоскребе имеется свое почтовое 
и телеграфное отделение. Почтовое отделение, помещаю­
щееся в Эквитебле, зарегестрировало в течение 1924 года 
58 925 ООО отправленных и полученных жителями этого 
здания писем, что составляет в среднем около 160 ООО поч­
товых отправлений в сутки.
На одном из наших рисунков показана фотография 
40-этажного дома в Чикаго. Нижние 23 этажа занимает авто­
мобильный гараж. Автомобили поднимаются и опускаются 
вниз с помощью двух десятков лифтов.
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Из предполагаемых к по­
стройке в ближайшее время 
небоскребов отметим новое 
здание Питтсбургского уни­
верситета, названное „Дворцом 
науки".
Особая комиссия, выбран­
ная университетом для рассмо­
трения проектов и руководства 
постройкой нового универси­
тетского здания, остановилась 
на изображенном здесь проекте 
архитектора Чарльса 3 . Клау- 
дера Е Стиль здания готиче­
ский, но в него внесены неко­
торые изменения в зависимости 
от условий, связанных с такой
Автомобильный гараж в Чикаго. Г И Г Э Н Т С К О Й  П О С Т р о Й к Ъ Й . ДеКО-
ративных эффектов немного, 
а вышина „Д ворца" подчеркивается 
непрерывной цепью вертикальных линий.
Участок земли, принадлежащий уни­
верситету, занимает около 6 гектаров.
Если бы для университета было построено 
четырехъэтажное здание, то оно заняло 
бы всю эту площадь, между тем как 
квадратное основание „Дворца науки" 
составляет всего лишь 78 X  78 метров; 
таким образом, по окончании постройки 
в распоряжении университета для буду­
щего возможного расширения останется 
еще более 5 гектаров.
Центральная часть башни занимает 
приблизительно 100 кз. метров. Ф ли­
геля, в виде красивых контрофорсов, _ ,£  г  т  г  Один из небоскребов
имеют О К О Л О  15 метров ширины И О Т  в Чикаго.
12 до 25 метров длины.
1 Описание проекта взято из журнала „Scientific American".
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«Д вор ец  Н ауки"
Наивысшая точка этого 50-этажного здания будет 
возвышаться на 207 метров над поверхностью земли. 
Двенадцать лифтов будут обслуживать здание. Их работа 
обойдется ежегодно в 14 775 долларов.
В настоящее время площадь пола всех помещений 
существующего университета составляет 27 250 кв. метров. 
Между тем как для всех помещений его факультетов, за  
исключением медицинского и зубоврачебного, требуется 
не менее 40 ООО кв. метров. По окончании постройки 
„Д ворца" ныне существующее здание предполагается от­
вести под медицинский и зубоврачебный факультеты 
с тем, чтобы впоследствии расширить и его.
В новом же здании площадь пола всех помещений 
составит около 59 ООО кв. метров, и там будет доста­
точно места для всех остальных факультетов, а также 
библиотек, лабораторий и прочих учебных помещений, 
даже принимая во внимание возможность увеличения 
числа студентов.
Таким образом, „Д ворец науки" в описанном виде 
будет вмещать до 12 ООО слушателей. Стоимость постройки 
достигнет приблизительно 10 миллионов долларов, а эко­
номия в земле, благодаря избранной башенной форме, 
составит 1 300 000— 1 500 000 долларов (стоимость земли 
в Питтсбурге—этом величайшем центре стальной промы­
шленности всего мира —  чрезвычайно велика). Ф ор м а 
башни дает также экономию в отоплении, по сравнению 
со стоимостью отопления нескольких четырехъэтажных зда­
ний той же емкости она составит не менее 15 000 долла­
ров в год.
Недавно появился проект небоскреба на 115 этажей, 
из коих 110 будут находиться над поверхностью земли, 
а 5 этажей — подвальных.
„Башня Ларкина", как именуется этот небоскреб, 
будет, повидимому, построен в ближайшем будущем. 
Он будет выше Вульворта более чем в 1 ‘/а раза.
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ГЛ А В А  Ч ЕТВ ЕР ТА Я .
К ак  строятся  небоскребы.
„Каких колоссальных трудов стоит воздвигнуть небо­
скреб! — думает, вероятно, читатель. —  Постройка этих 
гигантских сооружений требует многих лет напряжен­
нейшей работы ?
Такое предположение, конечно, очень обосновано. 
Все мы знаем, что для постройки большого шести- или 
семиэтажного дома требуется по меньшей мере полтора- 
два года. Очевидно, для того, чтобы закончить сооруже­
ние здания в 50 этажей, нужно затратить гораздо больше 
времени, —  может-быть, даже несколько десятков лет...
Ход рассуждения правилен. Однако, наш европейский 
масштаб совершенно неприменим к американцам. Вспо­
мните, как они взялись за  постройку Панамского канала!
Вот как описывает И. Грабарь постройку небоскребов
„Д ом а строятся с такой быстротой, о какой в Европе 
и мечтать не могут. В течение 3— 5 месяцев строятся 
дома в 15— 25 этажей. Т ак назы ваемого „строительного 
сезон а" там вовсе нет, ибо постройка происходит круглый 
год, не прерываясь. Когда приступают к самой стройке, 
то все заранее уже готово на стороне. Где-то далеко за  
городом давно уже вытесаны десятки тысяч массивных 
облицованных камней, с высеченной на них орнамен­
тальной скульптурой, которые подвозятся на каждый 
день. Приготовлены и все железные части для каркаса, 
водопровода, канализации, отопления— все, что нужно для 
оборудования современного американского жилья.
„Н адо видеть, как протекает вся эта работа, чтобы 
составить себе представление о размерах и темпе амери­
канского строительства. Я  часами наблюдал этот гигант­
ский муравейник, в котором не производится ни одного 
лишнего движения, где все рассчитано, как в точном 
механизме. У рабочего нет времени не только закурить 
папироску, но и оглянуться на прохожего, ибо иначе,
1 И . Г раб ар ь . —  „В  стране н еб оск р еб ов".— .К р а с н а я  Н и в а ", №  33, 1924 г.
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где-то там, на 20-м этаже, произойдет минутный затор, 
могущий повлечь за  собой затор часовой,— а это уже 
тысячные потери.
„Как и везде, постройка начинается с фундамента, 
но уже совершенно не похожего на европейский. Д а­
же самый термин 
„рытье фундамента" 
не отвечает тому, что 
происходит при этом 
в Нью-Йорке. Дело 
в том, что весь Нью- 
Йорк стоит на гра­
ните, идущем вглубь 
на тысячи верст. Его 
не роют, а взрываю т 
динамитом. Для пре­
дотвращения опас­
ности от взрывов 
взрываемые неболь­
шие участки покры­
ваю т особыми п р е ­
д о х р а н и т е л ь н ы м и  
железными сетками, 
после удаления ко­
торых при помощи 
гигантских экскава­
торов и з в л е к а ю т  
раздробленные части
Вульворт Бю льдинг 24 апреля 1912 года. Г р Э Н И Т Э . Эти Э К С К а -
ваторы усовершен­
ствованного типа производят впечатление настоящих лю- 
дей-исполинов, двигающихся, поворачивающихся то в одну, 
то в другую сторону, протягивающих руки с огромными, 
саженными ковшами, которыми загребают гранит, вытря­
хивают его затем на грузовики, непрерывно подъезжаю­
щие и уезжающие. Когда видишь десяток таких чудовищ, 
машин-людей, работающих одновременно, видишь, как 
тут же, в стороне, гранит перемалывается другими маши­
нами в щебень и песок, а третьи машины уже забиваю т
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и ставят мощный железный каркас будущего небоскреба,—  
то почти не веришь, что все это явь, а не кинематогра­
фическая лента, мудреными трюками обманывающая ваш е 
зрение и чувство.
„Рядом с моим отелем строится небоскреб. Бывало, 
уйдешь из дому при 13 этажах, а когда вечером во звра­
щаешься, их уже 15, 
притом не в каркасе 
и даже не в кирпиче, 
а  уж в каменной об­
лицовке, со всем де­
коративным убран­
ством !".
Чтобы отметить 
чрезвычайную быст­
роту постройки не­
боскребов, мы поме­
щаем две фотогра­
фии Вульвортского 
дома, снятые 24 апре­
ля и 15 июля 1912 
года. Читатель на­
глядно видит работу, 
произведенную за  
27з месяца.
Вся постройка 
этого величайшего 
в мире небоскреба 
потребовала проме­
жутка времени не­
много более года.
Рекорд быстроты постройки побила, однако, компа­
ния Ундервуд, закончившая все работы по сооружению 
своего 18-этажного небоскреба в 49 дней!
Если бы вы вздумали построить дом у нас в Европе, 
вам пришлось бы обратиться к тому или иному архитек­
тору и заказать ему проект.
В Америке дело обставляется несколько иначе. Так 
как небоскреб представляет из себя инженерное соору­
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жение такого же типа, как мост, то при составлении 
проекта один архитектор без помощи инженера обойтись 
не может. Кроме того, единоличных творцов проектов 
в настоящее время в Америке не существует. Имеются 
„архитектурные конторы", к которым и обращаются лица, 
пожелавшие построить здание.
В конторе работает до 100 архитекторов, между 
коими существует строгое разделение труда. Один на­
брасывает эскизный рисунок внешнего вида постройки; 
исходя из закона о предельной высоте зданий, он комби­
нирует возможно красиво уступы и площадки; другой— 
разрабатывает детали архитектурной отделки; третий—  
планирует квартиры и т. д.
Совершенно готовый проект поступает в руки инже­
неров, которые производят точный расчет металлического 
остова сооружения — определяют размеры балок, число 
заклепок и т. д. И здесь работа производится, исходя из 
принципа распределения труда, —  каждый рассчитывает 
определенную часть сооружения.
„Таким образом, американские постройки не имеют 
автора или, по меньшей мере, имеют их с дюжину. Даже 
старые, опытные архитекторы, находящиеся в курсе всех 
строительных работ последних десятилетий, не могли на­
звать мне действительных, а не фиктивных авторов тех 
или других проектов. И вот, несмотря на всю пропасть, 
отделяющую наши дни от времен ассирийских, египетских 
или эллинских храмов, современные небоскребы имеют 
с ними то общее, что они так же безыменны, как и те. 
Понадобились тысячелетия, чтобы мы вновь пережили 
эпоху самого подлинного коллективного творчества в архи­
тектуре!"— восклицает Игорь Грабарь.
—  Достаточно ли прочны небоскребы? — спросит чи­
татель.
Повидимому, да. До сих пор ни один из них не был 
разрушен. Так что результат общей работы десятков 
архитекторов и инженеров вполне удовлетворителен.
Не идет ли, действительно, человечество к замене 
личного творчества коллективным?
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X.
СТАНЦИЯ „БЕЛОГО УГЛЯ“.
ГЛ А В А  П ЕРВА Я.
Использование водной энергии.
Вы едете по железной дороге. Утомительное, скучное 
путешествие... Скоро ли долгожданный конец?
Вы высовываете голову из окна и, чтобы убить время, 
считаете верстовые столбы. Но что это? П аровоз про­
тяжно засвистел. Поворот. И, как на ладони, раскинулся 
перед вами крупный город. Десятки больших фабричных 
труб выбрасывают в небо темные клубы дыма, густою 
вуалью окутывающие строения.
Наблюдая такую картину, не задавали ли вы себе 
вопроса о том, как много топлива поглощают всевозмож­
ные машины на фабриках и заводах всего мира? Если 
только в одном крупном городе, мимо которого случайно 
проезжаете вы сейчас, десятки фабричных предприятий 
безжалостно расходуют сотни тонн каменного угля, то 
каковы затраты  его во всем мире?
На этот вопрос легко ответить. Статистические дан­
ные отмечают, что только одного каменного угля было 
добыто и израсходовано в 1913 г. 1 380 миллионов тонн, 
т.-е. свыше 100 миллиардов пудов!
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Сто миллиардов пудов! На рисунке (стр. 167) изобра­
жена эта масса угля рядом с Эйфелевой башней, 
являющейся, как мы знаем, величайшим инженерным 
сооружением на земном шаре.
Невольно возникает мысль: наверно, человечество
скоро израсходует все запасы топлива...
Д а, количество топлива быстро уменьшается.
Согласно произведенным подсчетам, каменный уголь 
будет израсходован до последнего грамма через несколько 
сот лет.
Вы скажете, что это уже не так трагично... Н а наш 
век хватит. Верно, но недостаток топлива будет остро 
чувствоваться и стеснять промышленность значительно 
раньше указанного срока. Уже через полтора десятка лет 
будут полностью выкачаны богатейшие запасы американ­
ской нефти, затем сгорит последняя бочка русской нефти, 
а между тем добыча каменного угля станет делаться все 
сложнее и сложнее, ибо придется доставать его с боль­
шей глубины.
Человечество рассчитывает счастливо прожить еще 
не один миллион лет, и близкая катастрофа* отсутствия 
топлива уже теперь смущает многих видных деятелей 
науки и техники.
Как же быть? Чем можно заменить топливо?
В первую очередь нужно использовать даровую 
энергию, которую таит в себе быстротекущая и падаю­
щая вода рек и водопадов. Заставляя ее вращать водя­
ные колеса или более совершенные турбины (вода под­
водится к ним по особым каналам и ударяет в изогну­
тые лопасти рабочего колеса), можно привести в движение 
тот или иной механизм. Всем хорошо знакома работа 
водяных мельниц, в большом количестве разбросанных 
по необъятной территории С С С Р .
Велики ли запасы „белого угля“ , как часто назы­
ваю т водную энергию?
По самому приблизительному подсчету, на всем зем ­
ном шаре может быть использовано водной энергии 
в количестве, равноценном непрерывной работе в 500 мил­
лионов лошадиных сил.
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Чтобы получить эту же работу с помощью паровых 
машин, нужно было бы ежегодно сжигать около 4 мил­
лиардов тонн угля, т.-е. втрое больше, чем расходуется 
его в настоящее время.
Количество каменного угля, израсходованного человечеством в течение 
одного года, по сравнению  с баш ней Эйфеля.
Таким образом, в умелом использовании водной 
энергии— спасение человечества от топливного голода.
Водяные колеса, до сих пор широко применяющиеся 
у нас в С С С Р  на мельницах и лесопилках, отдаю т дви­
гателям полезно не более 30 — 35%  водной энергии,
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а остальные 65— 70°/о теряются на преодоление разных 
сопротивлений. В турбинах же используется до 85—90% 
той энергии, которой обладала вода; кроме того, они за ­
нимают сравнительно с колесами очень мало места и могут 
развивать колоссальную мощность.
Лет 10— 12 тому назад турбины по 10 000 лош. сил, 
установленные в Америке на реках св. Лаврентия и Мис- 
сиссипи, считались величайшими; теперь, однако, на Ниа­
гарском водопаде есть турбины по 70 000 лош. сил. Так 
быстро развивается техника!
ГЛ А ВА  ВТО РА Я.
Устройство гидроэлектрических станций.
Как же устраиваются станции для использования 
водной энергии?
В тех случаях, когда вода стекает с большой высоты, 
как это имеет место в гористых странах, например 
в Швейцарии, Италии, у нас на Кавказе, приходится 
строить водоотводную плотину, преграждающую течение 
горной реки или ручья. По особому искусственному руслу 
вода отводится от плотины к станции, где она приводит 
в движение расположенные там турбины и поступает далее 
по каналу в свое естественное русло.
В плотине должны быть устроены подъемные щиты, 
через которые можно выпускать воду, если она поступает 
в количестве, превосходящем потребность станции.
На рисунке (стр. 169) изображена установка описан­
ного типа, снабженная, кроме того, напорным резервуаром- 
бассейном, в который поступает вода из искусственного 
русла, прежде чем направляется к станции.
Устройство плотин, отводных каналов, искусственных 
русл, резервуаров и пр. обходится иногда очень дорого 
и требует долгой работы.
Еще сложнее и дороже постройка станций для исполь­
зования водной энергии равнинных рек. Русло такой реки 
также преграждают плотиной, заставляя воду вследствие
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этого поднятся на некоторую высоту. По искусственному 
руслу вода отводится к станции и приводит в движение 
водяные турбины.
Вода горных рек и водопадов низвергается с большой 
высоты, измеряемой иногда сотнями метров, между тем 
вода равнинных рек, прегражденных плотиной, падает 
с небольшой высоты, а, следовательно, обладает меньшим 
запасом энергии.
С хем а расположения гидроэлектрической станции горной реки.
Таким образом, чтобы получить значительную мощ­
ность станции, необходимо пропустить через нее громад­
ное количество воды.
Предположим, в одном случае вода падала с высоты 
1 ООО метров в количестве 2 куб. метров в секунду и за ­
ставляла работать турбину станции.
Если бы мы пожелали получить такую же мощность 
от турбины, приводимой в движение водою, падающей 
с высоты всего только 10 метров, как это обычно бывает 
в прегражденных плотинами равнинных реках, то нам 
пришлось бы пропустить через турбину количество воды, 
в 100 раз большее, чем в первом случае, т.-е. 200 куб. 
метров.
Таким образом, чтобы построить мощную станцию 
на равнинной реке, надо пропускать через турбины гро­
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мадные количества воды. Все сооружения приходится 
делать больших размеров, а это зачастую вы зы вает нема­
лые трудности!..
Попробуйте-ка перегородить плотиной широкую 
и быструю реку.
Для сооружения плотин чаще всего приходится про­
изводить очень сложные и дорогие работы при помощи 
кессонов, так же как и при постройке мостов.
Перегороженная плотиной река обычно затопляет 
окружающую местность иногда на громадном протяжении. 
Чтобы предупредить это, необходимо в некоторых слу­
чаях защищать берега реки высокими набережными.
Для пропуска судов через плотины приходится 
строить шлюзы, что также вы зы вает немало расходов.
Вот почему крупнейшие современные станции „бе­
лого угля“ справедливо считаются важнейшими инженер­
ными сооружениями, такими же „гигантами техники", как 
и многие другие, с которыми мы уже познакомили 
наших читателей.
Почти на всех станциях водяные турбины приводят 
во вращение динамо-машины, вырабатывающие элекриче- 
ский ток, который передается по проводам на расстоя­
ния иногда в несколько сот километров.
Исключительно быстрый рост станций „белого угля" 
за  последние годы тесно связан с успехами в области 
передачи электрической энергии.
Только возможность передачи большого количества 
энергии на значительные расстояния от источников ее 
получения выдвинула необходимость постройки мощных 
гидроэлектрических станций, обслуживающих целые районы.
Тридцать лет тому назад не имелось еще технически 
целесообразных способов передачи и распределения энер­
гии на большие расстояния, вследствие чего использо­
вание „белого угля" было возможно только вблизи места 
расположения станций, т.-е. у рек, водопадов и т. д. Вот 
почему строились только небольшие станции с турбинами, 
обладающими мощностью не более 500 — 600 лошади­
ных сил.
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Но вот в 1891 году открывается на выставке во 
Франкфурте-на-Майне первая опытная электропередача, 
пересылающая электрическую энергию на значительное 
расстояние переменным током с высоким напряжением. 
Н овое техническое достижение дало возможность исполь­
зования водной энергии не только там, где она вы раба­
тывалась, но и там, где она особенно необходима —  
в больших городах и промышленных центрах. С  этого 
момента начинается быстрый рост станций и увеличение 
мощности отдельных турбин.
При передаче электрической энергии по проводам, 
часть ее бесполезно теряется на их нагревание. Как уста­
новлено электротехниками, потери делаются тем меньше, 
чем больше напряжение тока. Однако передача тока 
высокого напряжения требует очень сложных и дорогих 
приспособлений — гигантских изоляторов, высоких опор 
для проводов, особого оборудования станций и т. д.
В предлагаемой вниманию читателей таблице пока­
зано, как возрастало напряжение тока, передаваемого по 
проводам от станций в потребляющие центры:
1895 г о д  11 ООО вольт.
1897 „   33 000
1900 „   55 000
1901 —  1906  ..................... • . . . 80 000
1907 — 1908 „ ..................................  115 000
1909 —  1911 „   135 000
1912 —  1918 „ ..................................  150 000
1919 „   165 000
С  1919 по 1923 год, в течение нескольких лет, не 
было повышения напряжения линий передач, и только 
в середине 1923 года станции Южно-Калифорнийской 
Эдисоновской Компании перешли с 150 000 на 225 000 в. 
Этот переход потребовал больших расходов на повышение 
опор и изоляторов; однако, несмотря на это, обще­
ство получило ежегодную экономию приблизительно 
в 14 000 000 рублей.
Постройка гидроэлектрических станций производится 
во всем мире исключительно быстрым темпом.
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На первом месте, конечно, стоит Америка. Если 
посмотреть на специальные карты Сев.-Амер. Соед. Ш та­
тов, на которых кружками той или иной величины обо­
значены гидроэлектрические станции, то вы заметите, 
что вся страна уже теперь усеяна сотнями и тысячами 
этих кружков и, как паутиной, заткана линиями электро­
передач.
В 1902 году на всех гидроэлектрических станциях 
Сев. Америки было установлено 2 500 ООО лош. сил; 
в 1906 г. мощность увеличилась до 6 0 0 0 0 0 0  лош. сил, 
а к 1920 году —  до 9 500 000 лош. сил. К 1930 году, по 
проектам строительства гидростанций, предполагается 
сооружение новых установок с общей мощностью
BL
С хем а возрастания мощ ности американских гидроэлектрических установок 
(разм еры  зданий пропорциональны мощности).
в 13 000 000 лош. сил. Взгляните на рисунок, наглядно 
представляющий эти цифровые данные.
Таким образом, к 1930 г. в Сев. Америке будет 
использовано до 80°/о всей годной к эксплуатации вод­
ной энергии.
Германия и Ш вейцария уже использовали в настоя­
щее время свыше половины имеющегося в их распоря­
жении „белого угля“ .
Усиленно строятся гидроэлектрические станции и 
в других странах. Так, например, в Японии, начиная 
с 1915 года, построен ряд новых станций с общей мощ­
ностью в 1 0 0 0 0 0 0  лош. сил.
У нас в С С С Р , несмотря на тяжелое экономическое 
состояние страны, закончена постройка Волховской стан­
ции и целого ряда мелких установок. К 1933 году будет 
окончена большая гидроэлектрическая станция на Днепре
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у гор. Александровска, мощностью в 300 ООО лош. сил, 
которая снабдит электрической энергией сеть южных 
железных дорог, а также даст жизнь металлургической 
промышленности края.
ГЛ А В А  ТРЕТЬЯ.
Крупнейшие русские гидроэлектрические станции.
Были ли вы на Волхове во время постройки гидро­
электрической станции?
О бщ ий вид Волховской гидроэлектрической станции.
Если да, то впечатление об этой увлекательной 
поездке живо сохранилось в вашей памяти. Часы, про­
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веденные в районе работ, будут служить вам долгое 
время материалом для интереснейших бесед и воспо­
минаний.
Целый город раскинулся на берегах могучего Вол­
хова!.. Десятки путей, по которым снуют паровозы 
с длинным рядом платформ; маленькие локомотивчики
П одвозка кессона к месту установки на постройке Волховской станции.
весело посвистывают, таща свои вагонетки, как бы под­
бодряя рабочих.
По реке плывут баржи с грузом строительных мате­
риалов для Волховстроя. А  сколько их нужно!.. Одних 
бочек портландского цемента требовалось 350 тысяч штук. 
Если поставить их друг на друга, то получится столб, 
высотою свыше 300 километров, т.-е. в тысячу раз выше 
Эйфелевой башни. Вес этого цемента около 60 ООО тонн.
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Вес железа, пошедшего на постройку, 11 500 тонн, вес де­
р е в а—  около 100 000 тонн и т. д. Колоссальные числа!..
В твердом скалистом грунте, которого нужно было 
вынуть до 750 000 куб. метров, копошатся железные 
гиганты — экскаваторы. Как живые, протягивают они свои 
подвижные члены, жадно забирают в ковши разрыхлен­
ный взрывами динамита грунт и сбрасывают его на 
терпеливо ждущие платформы.
Постройка ш лю за на Волхове.
Спустимся ниже к реке... Здесь тоже кипит работа. 
Поперек реки строится гигантская плотина длиною 
в 210 метров и шириною свыше 17 метров. На дно реки 
поставлено 11 кессонов; внутри них день и ночь копо­
шатся рабочие, воздвигая прочное основание для пло­
тины. Крепкой должна она быть, чтобы сдержать силь­
ный напор потревоженных вод Волхова!
К плотине примыкает строящееся здание самой стан­
ции, для 8 турбин по 10 000 лош. сил каждая.
Между станцией и берегом реки строится шлюз для 
пропуска судов. Его длина 149 метров, ширина — 17 ме­
тров. Самые большие баржи могут спокойно проходить 
через него.
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Вот временный городок для рабочих... В конце 1923 г. 
их было на постройке до 10 ООО человек. Десять тысяч 
человек кессонщиков, электромехаников, плотников, 
чернорабочих. Каждый знает свое место и несет свою 
маленькую, но нужную работу!..
Десять тысяч человек. Целый человеческий мура­
вейник...
Ныне работы на Волхове закончены. Волховская 
станция уже посылает Ленинграду электрическую 
энергию.
Линия передачи электрической энергии с Волховской станции в Ленинград.
Если вспомнить те тяжелые условия, в которых про­
текала работа в период разрухи и голодовки, приходится 
только удивляться железной энергии руководителей Вол- 
ховстроя.
Электрический ток, который вырабатывают генера­
торы Волхова, имеет напряжение 11 ООО вольт. С  помощью 
трансформаторов он увеличивает напряжение в десять раз, 
т.-е. до 110000 вольт, и поступает на линию передачи.
Общее протяжение линии передачи около 135 кило­
метров. Д ве цепи медных проводов с поперечным сече­
нием в 120 квадратных миллиметров поддерживаются 
двумя рядами опор. Расстояние между опорами около
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220 метров. Большинство опор металлических, часть — 
временно деревянных, из бревен, пропитанных особым 
составом, предохраняющим дерево от загнивания.
В Ленинграде провода доходят до здания понижаю­
щей подстанции, которая уменьшает напряжение тока и 
присоединяет его к общей электрической сети Ленинграда.
Почти одновременно с пуском в ход Волховской 
станции были закончены работы по сооружению Земо- 
Авчальской гидростанции на реке Куре вблизи Тифлиса.
Плотина на Зем о-А вчальской гидростанции.
Она имеет 4 турбины по 4 500 лошадиных сил ка­
ждая и расположена в конце отводного канала, ведущего 
из реки Куры; впуск воды в канал регулируется особой 
щитовой плотиной, изображенной на нашем рисунке. 
Главная плотина перегораживает течение реки Куры при 
впадении в нее реки Арагвы у селения Мцхет.
Земо-Авчальская гидростанция имеет весьма важное 
значение для промышленности Закавказья. Ее сооружение 
стоило около 15 000 000 рублей.
В настоящее время строится несколько мелких гидро­
электрических станций, но особый интерес вызывает 
проект сооружения грандиозной станции на Днепре.
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Днепр — одна из крупнейших рек в мире. Ее счи­
таю т третьей по величине в Европе и второй (после 
Волги) в Европейской России. Общее протяжение Днепра 
около 2 250 километров.
Беря свое начало в Смоленской губернии, Днепр 
орошает девять густо населенных и наиболее хлебород­
ных черноземных губерний юга России.
Однако, Днепр не является судоходным на всем 
своем протяжении. Пересекая отроги Карпатской гряды, 
Днепр образует ряд порогов, сосредоточенных на участке 
реки между городами Днепропетровском и Алексан­
дровском.
Более крупными из девяти главных порогов являются 
Старо-Кайдакский, Ненасытецкий, Вольнигский и Виль- 
ный. Все эти пороги совершенно не допускают судо­
ходства.
Таким образом, порожистой частью Днепр разде­
ляется, с точки зрения судоходства, на два отдельных, 
разобщенных участка, и большая часть реки выше города 
Днепропетровска (Екатеринослава) оказывается отрезан­
ной от Черного моря.
Естественно поэтому, что с давних пор, а именно 
еще с конца XVIII столетия, начали появляться проекты 
улучшения судоходных условий Днепра.
Первый проект был составлен инженером Деволянтом 
и относится к 1796 году. До сих пор сохранились еще 
следы работ, организованных Деволянтом, по устройству 
обходных шлюзованных каналов в порогах Ненасытецком 
и Старо-Кайдакском. Однако, эти работы окончены 
не были.
Конечно, все первые проекты преследовали исклю­
чительно судоходные цели. С  усовершенствованием же 
техники использования водной энергии, к задаче судо­
ходной присоединилась еще и задача получения „белого 
угля“ , т.-е. возник вопрос о постройке гидроэлектриче­
ской станции для получения дешевой электрической 
энергии.
Среди целого ряда проектов, дававших совместное 
решение указанных двух задач, наиболее интересным
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является проект проф. И. Г. Александрова. По этому 
проекту и будет строиться станция.
По мнению не только русских, но и иностранных 
специалистов, работа проф. И. Г. Александрова является 
одним из замечательнейших проектов последнего вре­
мени. По величине устанавливаемой мощности всей стан­
ции, мощности отдельных двигателей и по величине всех 
гидротехнических сооружений, проектируемую Днепров­
скую станцию можно сравнить лишь с наиболее крупными 
американскими станциями „белого угля“ .
Осуществление грандиозного проекта „Днепростроя“ 
было бы совершенно невозможно при царском правитель­
стве, когда помещики всячески препятствовали отчужде­
нию части их земель под затопление. Со стороны кре­
стьян, живущих по берегам порожистой части Днепра, 
мы встречаем совершенно иное отношение. Крестьяне не 
только не возражают против отчуждения занятых ими 
земель и сноса строений, но даже приветствуют скорей­
шее начало постройки.
Плотина, перегораживающая русло Днепра и подни­
мающая уровень воды в порожистой части реки, будет 
расположена близ города Александровска на 13/4 кило­
метра ниже железнодорожного Кичкасского моста и не­
сколько выше исторического острова Хортицы, где рас­
полагалась Запорожская Сечь.
Плотина будет иметь в длину 720,8 метра и высоту 
в среднем 35,1 метра. Она будет сооружена из бутовой 
гранитной кладки. В верхней части плотины будет уста­
новлено 25 щитов пролетом по 24 метра и высотою по 
9,6 метра для пропуска высоких вод. Для поднятия 
щитов предполагается постройка особого крана, передви­
гающегося над плотиной со стороны верхнего участка 
реки.
С  правого берега к плотине будет примыкать станция.
На левом берегу реки будет расположен четырехка­
мерный шлюз для перевода судов из верхнего участка 
в нижний или обратно. Поднятие или опускание судна 
в каждой камере составляет 9,22 метра. Таким образом, 
пройдя все 4 камеры, судно попадает в участок реки
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с горизонтом воды на 36,88 метра выше нижнего 
участка.
Длина каждой камеры 235,5 метра, ширина — 17 ме­
тров. Дно камер целиком высекается в скале, стенки — 
частью в скале, частью надстраиваются. Они продолжены 
в сторону как верхнего, так и нижнего участка с целью 
устройства подходов к шлюзу.
Проводка судов через шлюзы будет производиться 
4 электровозами.
На гидростанции в первую очередь предположено 
к установке 6 турбин системы Ф ренсиса по 50 ООО лош. 
сил каждая. Одно запасное гнездо устраивается для седь­
мой турбины.
При расширении станции мощность ее может быть 
доведена до 650 ООО лош. сил.
Длина здания станции первой очереди определяется 
в 110 метров, а при полном развитии— в 260_метров. 
Ширина здания — 20 метров.
Общая стоимость сооружений первой очереди по 
подсчету проф. И. Г. Александрова составляет 130 мил­
лионов рублей. Заграничные заказы  при этом ограничи­
ваются суммою в 20 миллионов рублей. Производство 
работ рассчитано на 6 лет.
Значение Днепровского строительства колоссально.
Днепровская станция сможет дать рекордную по 
своей дешевизне электрическую энергию. Для сравнения 
укажем, что стоимость энергии с Волхова обходится 
в пять раз дороже, чем энергия, которую мы получим 
с Днепра.
Имея такую дешевую энергию, можно будет нала­
дить целый ряд важных производств. Днепрострой ожи­
вит весь металло-промышленный район юга России. 
Целый ряд крупных южных городов будет буквально 
облагодетельствован энергией с Днепра, появится сеть 
электрических дорог, возникнет ряд новых фабрик и т. д.
В результате работ на Днепре, эта река сделается 
судоходной на всем своем протяжении.
Стоимость перевозки грузов водным путем всегда 
значительно дешевле перевозки на железных дорогах,
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и шлюзование Днепра даст колоссальные сбережения 
в расходе на транспорт.
Поднятие воды в верхнем участке даст возможность 
провести искусственное орошение громадной площади 
плодородной земли в 1,5 миллиона гектаров (около 
1 400 ООО десятин), которая ныне страдает от недостатка 
влаги. Это даст неисчислимые выгоды для нашего сель­
ского хозяйства.
Таким образом, Днепровское строительство в значи­
тельной мере увеличит экономическую мощь нашего 
С ою за и будет важным шагом вперед в деле выполнения 
заветов Ленина о полной электрификации страны.
ГЛ А ВА  ЧЕТВЕРТА Я.
Американские гидростанции.
Перенесемся теперь мысленно в Америку, хотя бы 
на станцию на реке Миссиссипи.
Если нас поразила грандиозность Волховстроя, то мы 
с еще большим изумлением будем наблюдать работу этой 
колоссальной станции. Она развивает мощность 300 ООО 
лош. сил, т.-е. почти вчетверо больше, чем Волховская.
Мы приводим любопытную фотографию главного 
здания Миссиссипской станции, снятую ночью.
На первый взгляд это здание не производит на нас 
особенно сильного впечатления. Но если мы приведем 
его размеры, то читатель быстро изменит свое первое 
суждение.
Длина здания станции 525 метров, т.-е. более '/г кило­
метра, ширина 40 метров, высота надводной части 21 метр, 
подводной 24 метра, т.-е. всего 45 метров. Высота же 
хорошего пятиэтажного дома 18— 20 метров!.. Внутри 
станционного здания помещено 30 турбин по 10 000 лош. 
сил и соединенных с ними динамо-машин.
Несколько лет тому назад одной из величайших 
гидроэлектрических станций считалась установка на реке 
св. Лаврентия. Длина главного здания— 365 метров, ширина
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40 метров, высота 37 метров. 18 турбин, по 10 800 лош. 
сил каждая, развиваю т мощность в 200 000 лош. сил.
З а  последнее время сочли, однако, более целесо­
образным, вместо нескольких сравнительно небольших 
турбин, ставить одну большую.
Подобная гигантская турбина, мощностью в 55 000 лош. 
сил, была установлена на станции Квинстон на Н иагар­
ском водопаде (см. рис. на стр. 183).
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Главное здан ие станции на реке Миссиссипи (вид ночью).
Ниагарский водопад является величайшим в мире 
Общее количество воды, которое катит Ниагара, дости­
гает 6 220 куб. метров в секунду. Вода низвергается 
с высоты около 100 метров и может совершить работу, 
оцениваемую приблизительно в З1 /2— 4 миллиона лоша­
диных сил.
В настоящее время используется около 30% всей 
энергии воды. Одна станция расположена на берегу, при­
надлежащем Канаде,— она носит название Квинстонской 
станции. Ее общая мощность достигает 600 000 лош. сил.
Вода поступает к турбинам по особому каналу дли­
ною около 20 километров, шириною в 5 метров и глу­
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биною— 12 метров. При его прорытии пришлось вынуть 
грунта около 15 миллионов кубических метров, из коих 
свыше З1 /2 миллионов куб. метров пришлось на скалу.
На берегу водопада, принадлежащем С. - А . Соед. 
Ш татам, расположена другая станция (Niagara Falls), мощ­
ностью в 452 500 лош. сил. Энергия передается на рас­
стояние до 340 километров и обслуживает район 
с 150 общинами, 17 областями и населением до 2000  000 че­
ловек.
Квинстонская гидроэлектрическая станция.
В 1924 году на этой гидростанции были поставлены 
три турбины с мощностью по 70 000 лош. сил каждая, 
являющиеся самыми мощными в мире. Они работаю т в на­
стоящее время с перегрузкой и развиваю т до 84 000 лош. 
сил, совершая по 107 оборотов в минуту.
Вода подается к этим турбинам по грандиозному 
туннелю длиною в 1 400 метров и высотою около 10 метров.
Восемьдесят четыре тысячи лошадиных сил в одной 
турбине! Десять лет тому назад никто из электротехников 
не поверил бы в возможность постройки такого двигателя. 
Одна такая турбина дает энергию, равную всей мощности 
Волховской станции.
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На одном валу с каждой турбиной насажены динамо- 
машины, также являющиеся самыми большими в мире 
и обладающие чрезвычайно высоким коэффициентом по­
лезного действия в 98°/о.
Наружный диаметр этих динамо около 9,5 метра, 
высота от линии пола 6,2 метра, вес около 750 тонн. Для их
О дна из турбин (мощ ностью  в 70 ООО лошадиных сил), установленных на Н иагар­
ском водопаде.
перевозки с динамостроительного завода потребовалось 
105 вагонов.
Насколько велики эти динамо-машины по своим раз­
мерам и мощности, видно из того, что количество во з­
духа, требуемого для охлаждения каждой, составляет 
3 540 куб. метров в минуту.
Мы уже отмечаля, что для передачи электрической 
энергии от станции к местам потребления пользуются 
током высокого напряжения.
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Таким образом, электрический ток, вырабатываемый 
динамо, прежде чем поступить в линию передачи, напра­
вляется в особый прибор, именуемый трансформатором, 
который и преобразует его, увеличивая напряжение.
Самый большой в мире трансформатор также нахо­
дится на станции Ниагарского водопада. Его высота 
6,1 метра, диаметр бака 4 метра. Для сравнения небезын­
тересно отметить, что средняя высота комнаты считается 
равной 3 метрам, т.-е. в два раза меньше высоты этого 
колосса-трансформатора. Вес заполняющего его масла 
составляет около 20 тонн (1 200 п.), вес же его вместе 
с маслом более 72 тонн.
Мы познакомили наших читателей с величайшими 
в мире турбинами, динамо-машинами и трансформаторами. 
Но на курьерском поезде мчится вперед и вперед тех­
ника. То, что сегодня является рекордом, через несколько 
дней вытесняется другой, более совершенной новинкой.
Для того же Ниагарского водопада уже приступили 
к постройке еще более колоссальной турбины мощ­
ностью в 100 000 лош. сил. И очень скоро, быть-может, 
волнующая всех техников установка турбин в 70 000 лош. 
сил будет забы та, и мы все станем восхищаться новым 
грандиозным водяным двигателем.
Интересной новинкой самых последних лет являются 
автоматические гидроэлектрические станции.
Распределительные устройства и управление этих 
станций организуются таким образом, что работа их про­
текает совершенно без обслуживающего персонала. Тур­
бины включаются и выключаются автоматически, в зави ­
симости от высоты воды перед плотиной. Так же осуще­
ствляется большее или меньшее открытие лопаток напра­
вляющего колеса турбины.
Наибольшая из таких станций, исправно работающих 
в настоящее время, имеет мощность в 6 500 лош. сил.
В заключение необходимо сказать несколько слов 
о проектах сверхмощных американских установок.
Под сверхмощной установкой понимается установка, 
объединяющая в одно целое все электрические станции 
целого района.
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Энергия всех станций вливается в одну общую сеть 
проводов, которая затем питает все промышленные центры 
данной области. Такое объединение очень выгодно с точки 
зрения экономической.
По проекту инженера Муррея, сверхмощную установку 
предполагается осуществить на полосе, шириною в 240 кило­
метров по Атлантическому побережью Северной Америки 
от Портсмута и Нью-Хемпшира до Вашингтона. Это со­
ставляет всего около 2°/о всей площади С.-А. Соед. Ш та­
тов, по густоте же населения (число жителей этой полосы 
равно 22°/о всего населения Соединенных Ш татов) зани­
мает первое место и обнимает важнейший промышлен­
ный район.
В настоящее время ведутся подготовительные работы 
по организации этой установки. Ее осуществление даст 
ежегодных сбережений более 500 ООО ООО долларов, что 
составляет около одного миллиарда рублей.
Итак, человечество все шире и шире использует вод­
ную энергию, превращает ее в энергию электрического 
тока, который освещает и отопляет наши жилища, при­
водит в движение миллионы всевозможных машин. Неда­
леко уже то время, когда на земном шаре не останется 
ни одного водопада, ни одной удобной для эксплуатации 
реки, энергия которых терялась бы бесполезно.
Одновременно человечество широко использует воль­
ный ветер, движение воды при приливах и отливах, 
а может-быть, и непосредственно солнечное тепло. И по­
добно тому, как по артериям и венам расходится кровь 
по всему организму, так по густой паутине проводов рас­
течется по земле электрический ток, давая движение, 
работу, жизнь!..
Полная электрификация всего— и транспорта, и сель­
ского хозяйства, и фабричных предприятий, и даже част­
ных жилищ— вот удел грядущего человечества!
Однако передача электрической энергии на очень 
большие расстояния при современном состоянии техники 
все же является маловыгодной.
При передаче от Волхова к Ленинграду, то-есть всего 
на 135 километров, будет теряться до 12°/о энергии; при
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наибольших же линиях передач, достигающих в Америке 
до 350 километров, несмотря на пользование токами 
колоссального напряжения, потери достигают свыше 25°/°.
Как же быть в тех случаях, когда ближайшая станция 
расположена очень далеко от потребляющего энергию 
пункта?
Как облегченно вздохнуло бы человечество, если бы 
мы научились передавать электрическую энергию без про­
водов, по „радио“ , с помощью электромагнитных волн. 
Отпали бы расходы на оборудование длинных линий пе­
редач, а, может-быть, были бы сведены на-нет бесполез­
ные потери на нагревание проводов.
Какое колоссальное удобство!.. Электрические суда, 
электрические локомотивы, электрические автомобили... 
Они не нуждаются ни в каких проводах, а забираю т 
электрическую энергию с помощью небольшой приемной 
рамки...
Пока мы можем только мечтать об этом и рисовать 
себе прекрасные картины будущего... Но, кто знает,— 
может-быть, действительность скоро опередит наши мечты...
XI
НА ВЕРШИНАХ МЕХАНИЗАЦИИ.
ГЛ АВА ПЕРВАЯ.
Ф а б р и к и  и з а в о д ы .
Посмотрите на снимок тракторной мастерской одного 
из крупнейших советских заводов— „Красный Путиловец".
Сотни разнообразнейших станков и механизмов... 
Трудно разобраться в этой армии машин!
Подумайте о том, как облегчают машины труд чело­
века. Те процессы, которые требовали долгой физической 
работы многих десятков людей, ныне быстро выполняются 
машиной, управляемой одним рабочим.
Человечество должно гордиться гигантами техники— 
величайшими фабриками и заводами.
В нашем Сою зе не мало крупных заводов, оборудо­
ванных по последнему слову техники. Таковы, например, 
заводы имени тов. Петровского у Днепропетровска, 
Сормовские заводы, „Красный Путиловец", справлявший 
в прошлом (1926) году свой 125-летний юбилей.
Число рабочих и служащих на „Красном Путиловце“ 
доходит в настоящее время до 12 ООО человек, завод вы­
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пускает самые мощные русские паровозы серии „ Л “— 
„Пасифик", тракторы для нужд сельского хозяйства, трам-
Ч асть гигантского колеса для генератора Волховской станции, отлитая на
.К расн ом  П утиловце*.
вайные и железнодорожные вагоны, предметы оборудо­
вания для бумажной, табачной, химической и кожевенной
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промышленности. Многие металлические конструкции для 
Волховстроя были изготовлены „Красным Путиловцем". На 
нашей фотографии изображена половинная часть гигант­
ского колеса для генератора Волховской станции. Отливка 
была произведена фасонно-сталелитейной мастерской за­
вода. Вес этой отливки 20 тонн (1200 пудов). Сравните 
ее размеры с высотою стоящего поблизости человека. 
На другой фотографии изображен зерновой транспортер
Зерновой транспортер для Ленинградского порта, построенный заводом 
.К расны й Путиловец“ .
для Ленинградского порта, также построенный на „Крас­
ном Путиловце".
Чтобы уменьшить накладные расходы и удешевить 
продукты фабрично-заводского производства, нам, однако, 
необходимо, кроме широкой механизации, поднять про­
изводительность труда, что можно сделать посредством 
его н а у ч н о й  о р г а н и з а ц и и .
Помимо движений, необходимых для совершения той 
или иной работы, мы обычно проделываем множество 
ненужных движений, на что теряем и время и силы... 
Необходимо изучить условия труда и изменить его в сто­
рону сокращения лишних движений.
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Во всем мире ведется деятельная работа по научной 
организации труда. Как пример, укажем на знаменитого 
хирурга профессора Дуаэна, который пользовался кине­
матографом в качестве показателя недочетов в работе. 
Во время операций он производил кинематографические 
снимки; изучая затем картину на экране, Дуаэн замечал 
все лишние ненужные движения и старался их избегать 
в дальнейшем, — это давало ему возможность произво­
дить впоследствии очень сложные операции в кратчай­
ший срок.
Отцом научной организации труда считается амери­
канский инженер Т э й л о р .  Его идеи получили наиболее 
широкое применение и развитие у знаменитого амери­
канского фабриканта — Г е н р и  Ф о р д а .  Второго подоб­
ного предприятия нет во всем мире. Ф орд  является един­
ственным и неподражаемым практиком Н О Т а.
Конечно, Ф ор д —типичный капиталист—наш классовый 
враг, но будем брать все хорошее и от наших врагов. 
Теперь, когда вопрос о научной организации труда встал 
во всей остроте у нас в Союзе, знакомство с предприя­
тиями Ф орда будет очень полезным.
ГЛ А ВА  ВТО РА Я.
З а в о д ы  Ф о р д а .
В настоящее время все 88 автомобильных заводов 
и мастерских Ф орда выпускают до 2 ООО ООО легко­
вых автомобилей, несколько сот тысяч тракторов и грузо­
виков в год.
Число рабочих и служащих на предприятиях Ф орда 
около 200 ООО человек. Эта грандиозная толпа кажется 
нам весьма малой по сравнению с колоссальным количе­
ством выпускаемых Ф ордом автомобилей и тракторов.
Непрерывно, в течение целого ряда лет совершен­
ствовал Ф орд  организацию труда на своих предприятиях. 
Он сам говорит, что если бы он сохранил к 1927 году 
ту постановку дела, которая была десять лет назад, то
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при современном масштабе производства ему не хва­
тило бы и вдвое большего числа рабочих.
Перед вами грандиозный силовой корпус. Там рас­
положены машины, приводящие в движение динамо, кото-
Силовой корпус автомобильного завода Ф орда в Детройте.
рые снабжают электрическим током всю территорию, за ­
нятую Детройтским автомобильным заводом Ф орда, дают 
жизнь десяткам тысяч различных станков и механизмов.
Автомобильный завод в Детройте и тракторный 
завод в Ривер Руже являются крупнейшими предприятиями 
Ф орда. Это одни из величайших заводов во всем мире. 
Однако, Ф орд  является противником очень больших пред­
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приятий. На крупный завод, который выпускает множе­
ство разнообразных изделий, необходимо доставлять раз­
личное сырье. Доставка же сырья стоит всегда очень 
дорого. Значительно дешевле было бы построить не­
сколько небольших заводов, расположив их там, где есть 
соответствующее сырье. Там, где имеется много железной 
руды следует располагать завод, изготавливающий желез­
ные и стальные части; где имеется медная руда— медно­
литейный завод; в местностях, богатых лесом —  дерево­
обделочные заводы и т. д. и уже с этих заводов доста­
в и л  с аэроплана на часть автомобильного завода Ф орда в Детройте. 
Н а переднем плане силовая станция.
влять в потребляющие центры готовые изделия. Из тонны 
железной руды выйдет всего лишь сотни две килограм­
мов стальных изделий. Значительно выгоднее перевезти по 
железной дороге 200 килограммов стальных автомобиль­
ных частей, нежели платить за  перевозку тонны руды 
и каменного угля.
Совершим небольшую экскурсию по Детройтскому 
заводу.
Первое, что поразило бы нас,— это исключительная 
чистота и порядок. Опилки и обрезки от обрабатываемых 
частей проваливаются в особые отверстия и достигают, 
с помощью сложной системы движущихся лент, складочных 
помещений, откуда поступают на дальнейшую переработку. 
На каждом шагу мы встретим широкие жерла труб— это 
пылесосы, старательно вытягивающие из воздуха пыль.
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В особом „пылесосном“ отделении стоят десятки машин, 
производящих тягу воздуха. На заводах Ф орда абсолютно 
нет пыли.
Второе, что привлекло бы наше внимание, — это со­
вершенно исключительная механизация. Про предприятия 
Ф орда говорят, что они стоят на вершинах механизации.
Вы видите, например, 
часть колоссального зала, где 
изготавливаются запасные ав­
томобильные части. Лес ма­
шин— и всего несколько че­
ловек, управляющих их ра­
ботой.
На другой фотографии 
показано, как производится 
очистка одной из печей, ота­
пливаемой нефтью. С  наблю­
дательной станции дали р а­
бочим сигнал произвести 
очистку печи „номер такой- 
то". Быстро подкатывает по 
рельсам тележка. Подходя 
к печи, она нажимает на осо­
бый выступ у рельса, тотчас 
же автоматически поднимает­
ся заслонка, и рабочие при­
ступают к очистке. Несколько 
минут, и работа исполнена... 
Они спешат выполнить новые 
распоряжения со станции.
При осмотре фордовских предприятий нас обычно 
поражает широкое применение движущихся лент— кон- 
вееров.
На переноску материалов и изготавливаемых изделий 
от одного станка к другому обычно требуется затратить 
не малое количество энергии и рабочего времени. У Ф орда 
это делают конвееры.
На нашем рисунке (стр. 196) представлен конвеер про­
стейшего типа, обслуживающий ряд станков. Рабочий
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протягивает руку, берет с конвеера часть, подлежащую 
обработке, и после окончания работы вновь кладет ее на
О дна из мастерских автомобильного завода Форда в Детройте.
конвеер; она отправляется в дальнейшее путешествие, 
последовательно обходя ряд станков. Время рассчитано 
с точностью до секунд, движение обрабатываемых частей
Очистка нефтяных печей по телеграфным распоряжениям (завода Форда).
строго согласовано, и рабочим никогда не приходится за ­
держиваться из-за несвоевременной подачи частей.
Некоторые более сложные конвееры сами устанавли­
вают обрабатываемую часть на станке и по окончании
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обработки отправляют ее дальше. Рабочему нужно нажать 
только на рукоятку... Есть станки, которые одновременно 
выполняют сразу несколько сложных операций; так, один 
из Фордовских станков высверливает одновременно 
54 отверстия со всех сторон обрабатываемой части, дру­
гой— ввинчивает сразу 16 винтов и т. д.
Один поворот 
рычажка... „д зз ...“— 
и 54 отверстия вы ­
сверлено...
Перейдем те­
перь в швейное от­
деление. З а  маши­
нами сидят десятки 
портных. О т закрой­
щиков, расположен­
ных этажем выше, 
к ним п о с т у п а ю т  
скроенные куски ма­
терии. Каждый порт­
ной д е л а е т  один 
только единствен­
ный шов и тотчас 
же сбрасывает мате­
рию в жолоб, распо­
ложенный перед ним. 
Там находится дви­
жущаяся лента, ко­
торая несет кусок 
материи к следую­
щему портному, затем к третьему и т. д. Так изготовля­
ются чехлы. Тоже ни одного лишнего движения ни одной 
потерянной секунды.
Конвееры сами ведут подсчет числу прошедших через 
них частей. Контрольные приборы, поставленные на них, 
производят определение веса и проверяют размеры. Если 
отмечается малейшее отклонение от установленной нормы, 
часть сбрасывается в особое отверстие и идет в брак, на 
переработку.
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Попутно отметим, что ремонт автомобилей Ф ор д а 
чрезвычайно прост, так как все отдельные автомобиль­
ные части (их число доходит до 5 ООО) изготовляются по 
одному образцу, и в любом магазине Америки можно при­
обрести часть, которой и заменить испорченную. Если 
у вас износился болт №  175, вы можете приобрести 
абсолютно такой же и произвести замену. Слов „не под­
ходит", „не пригнать" при ремонте фордовских автом о­
билей употреблять не приходится.
Ш вейное отделение автомобильной фабрики Ф орда в г. Детройте.
Несомненно вас поразило бы также умелое прове­
дение Ф ордом  режима экономии. У Ф ор д а ничто не 
пропадает бесполезно. Например, из шлаков, в изобилии 
образующихся при выплавке чугуна в доменных печах, 
Ф ор д  изготовляет весьма ценный цемент. Так как шлаки 
всегда содержат в себе небольшой процент механически 
захваченного железа, то, прежде чем поступить на изго­
товление цемента, размолотые шлаки проходят под мощ­
ным электромагнитом, который вытягивает из них все 
мельчайшие частицы железа.
Из различного мусора и отбросов при производстве 
Ф ор д  изготовляет высококачественный картон, древесные 
опилки и солома идут на выделку особой массы „фор- 
дита", из которой делают рулевые колеса и некоторые 
другие части и т. д.
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Несколько лет тому назад сборка автомобилей про­
изводилась на тех же заводах, что и изготовление от-
Склады запасны х автомобильных частей (заводы  Форда).
дельных частей. Теперь же она происходит в особых 
сборочных мастерских.
Отдельные части доставляются специальными по­
ездами на склад, где они хранятся в строгом порядке
в местах, т о ч н о  
определенных для 
каждой части. На 
д р у г и х  п о е з д а х  
производится от­
правка комплек­
тов этих частей 
в сборочные ма­
стер ск и е . Наш 
фотографический 
с н и м о к  изобра­
жает одно из та­
ких с к л а д о ч н ых  
помещений, г д е  
сосредоточено изделий не менее чем на 10 ООО ООО дол­
ларов.
Заглянем в сборочную мастерскую.
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По рельсовым путям проходят один за  другим авто­
мобильные корпуса. Каждый из стоящих справа или 
слева рабочих устанавливает какую-нибудь часть.
Один надевает шайбу, другой навинчивает болт, 
третий ставит колесо. Постепенно остов обрастает все 
новыми и новыми частями.
Едва только рабочий успел покончить с одним осто­
вом, как перед ним уже появился второй, затем третий 
и т. д. Рабочий не имеет времени вытереть пот со 
лба или высморкаться. Если он зазевается, хотя бы на 
секунду, вся планомерная работа его товарищей будет 
нарушена. Каждый рабочий является как бы маленьким 
колесиком одного сложного механизма. А  ведь если 
в машине перестанет исправно работать хотя бы одно 
колесико, как остановится весь механизм... Не легок труд 
людей, превратившихся в машины.
В результате исключительной механизации Ф о р д  до­
бился рекордной быстроты производства автомобилей. 
Приводимые ниже данные знакомят нас с производствен­
ным циклом на заводе в Ривер-Руже.
П онедельник, 8 ч. у тр а . Прибывший транспорт руды 
разгруж ается в течение десяти минут.
Вторник, 12 ч. 10 м. дня. Спустя 16 часов доставленная 
руда превращ ается в чугун. Последующие 4 часа превращ аю т 
чугунные свинки в сталь.
Вторник, 4  ч. 10 м. дня. Выплавленная сталь в течение 
нескольких часов превращ ается в цилиндры, остываю щ ие 
на конвеерах.
Вторник, 12 ч. 20 м. ночи. Цилиндры подвергаю тся п ерво­
начальным машинным обработкам, число коих достигает 58. 
Вся операция длится 55 минут.
Вторник, 1 ч. 15 м. ночи. Окончательная обработка ци­
линдров для моторов продолжается 97 минут.
Вторник, 3 ч а с а  ночи. Законченные части отправляю тся 
в соответствую щ ие отделения для сборки.
С реда, 8 ч. у тр а . В течение 1 часа прибывающие части 
автомобилей собираются в готовы е машины.
С р ед а, 12  ч. дн я. Прибывающие в пакгаузы машины 
немедленно отправляю тся торговым представителям.
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Т а к и м  о б р а з о м ,  с м о м е н т а  п р и б ы т и я  н а  з а ­
в о д  т р а н с п о р т а  р у д ы  д о  м о м е н т а  в ы п у с к а  г о т о ­
в о г о  а в т о м о б и л я  п р о х о д и т  п р о м е ж у т о к  в р е м е н и  
в с е г о  л и ш ь  в 52 ч а с а .  Это ли не рекорд быстроты?
Американские журналы передают интересный случай 
посещения завода Ф ор д а знаменитым изобретателем 
Т ом ас А льва Эдисоном. Встречая Эдисона, администрация 
заво д а  показала ему кусок железной руды. Пока великий
изобретатель осматривал завод, из этой руды было вы­
плавлено железо, получена сталь и изготовлены некото­
рые автомобильные части. К моменту выхода Эдисона 
с завода, ему подали автомобиль, части которого были из той 
самой руды, которую знаменитый изобретатель видел всего 
лишь несколько часов назад, вступая на территорию завода.
Ривер-Ружский завод строит прекрасные тракторы, 
приспособленные для нужд сельского хозяйства. Они 
служат для выполнения многих самых разнообразных 
работ. Отличаясь исключительной простотой конструкции, 
тракторы Ф орда могут производить вспашку и бороньбу 
земли, служить для молотьбы и т. д., исполнять до 100 р а з­
личных работ.
Применение тракторов облегчает работу земледельца
Ривер-Ружский завод  тракторов.
в десятки раз. Но подсчетам самого Ф орда фермеру до-
Ц х . п  н  :  1Д 1Э П А И
1 я. Ш Ш й Г "
f o p .  С Э Е Р Д Л А
?ЕД ?
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статочно проработать на тракторе в среднем 24 дня 
в году, чтобы справиться со всей своей работой и про­
кормить семью.
Прекрасные тракторы изготовляет в настоящее время 
наш „Красный Путиловец". Число выпускаемых им трак­
торов будет в недалеком будущем доведено до 400— 
500 штук в месяц.
Будем надеяться, что очень скоро тракторы получат 
самое широкое распространение в нашем Союзе, облегчая 
тяжелую крестьянскую работу.
Т рактор, построенный заводом „Красный Путиловец“ .
Ф орд, как капиталист—эксплуататор рабочих, является, 
конечно, нашим злейшим врагом, однако, технические 
достижения Ф орда должны служить нам примером. Мы 
многому можем поучиться у Ф орда.
Все шире и шире начинаем проводить мы принципы 
фордизма на многих заводах. Так, на четырех фабри­
ках треста „М осквошвей" уже устроены конвееры по 
принципу Ф орда. На остальных фабриках того же 
треста введен фордовский метод работ. Эти меры 
сразу же дали повышение производительности труда на 
44,2%. Вместе с тем, при увеличении числа рабочих по
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сравнению с предыдущим годом, всего лишь на 23%, вы­
работка, благодаря широкому проведению фордовских 
принципов, увеличилась на 73%.
Конвееры были недавно введены с совершенно исклю­
чительным успехом на фабрике обуви „Скороход" Ленин­
градского Кожтреста, а также на заводе „Светлана", изго­
тавливающем электрические лампочки.
Чрезвычайно важно подчеркнуть, что фордовские ме­
тоды в условиях С С С Р  получают совершенно иную окраску.
Как мы уже указали, рабочие Ф орда ужаснейшим 
образом эксплуатируются. Напряженная обстановка, в ко­
торой им приходится работать, когда в течение нескольких 
часов они буквально не имеют секунды, чтобы передохнуть, 
пагубно влияет на их здоровье, расшатывая нервную систему.
Советская власть, желая максимально увеличить 
производительность труда, старается в то же время не по­
вредить здоровью рабочих.
На наших ’фабриках, где функционируют конвееры, 
работа на которых требует особого напряжения, введены 
десятиминутные перерывы.
Через каждый час конвееры останавливаются на де­
сять минут.
Этот недолгий перерыв не влияет в значительной 
степени на производительность труда, но зато, как пока­
зал опыт, дает возможность рабочим восстановить свои 
силы и по окончании перерыва вновь работать с макси­
мальным напряжением, не подрывая своего здоровья.
Вид станции „Радио-Централь “ с аэроплана.
XII.
МИРОВЫЕ РАДИОСТАНЦИИ.
ГЛ А ВА  ПЕРВАЯ.
У с п е х и  р а д и о т е х н и к и .
В предыдущих главах мы познакомились со многими 
инженерными сооружениями. Перед нами промелькнули 
величайшие мосты, туннели, Эйфелева башня, каналы, 
порты, маяки, станции „белого угля“ , небоскребы...
Но ведь сооружения этих типов были известны чело­
вечеству с давних пор и по идее не представляют из 
себя ничего нового.
Сказочное развитие техники за последние десятиле­
тия отразилось только на грандиозности этих построек
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и создало лишь более совершенные способы производ­
ства работ.
С мостами человечество было знакомо очень давно. 
Вспомните знаменитые римские акведуки, мост импера­
тора Траяна и т. д. Конечно, они не могут конкуриро­
вать с Ф ортским мостом, но самый тип построек суще­
ствовал в течение многих тысячелетий.
То же самое можно сказать про порты, хорошо зн а­
комые римлянам и грекам, маяки, туннели и т. д.
Конечно, станции „белого угля“ и небоскребы 
являются новинкой. Но ведь использование водной 
энергии для работы мельниц было хорошо знакомо людям 
за две тысячи лет до нас, а небоскребы возводились еще 
в Ассирии и Вавилонии. Вспомните легенду о Вавилон­
ской башне, в основе которой, вероятно, лежит описание 
постройки Немвродовой башни, высотою не менее, чем 
в 70 метров.
Нет ли, однако, такой области техники, которая цели­
ком выросла и развилась за  последние годы?
Есть. Э то— радиотехника.
Она открыла человечеству совершенно новые гори­
зонты, в корне изменила условия нашей жизни.
Прошло всего лишь тридцать лет со времени первых 
опытов итальянца Маркони и нашего соотечественника 
профессора А . С. Попова, а радио уже властно вторгся 
в личную жизнь почти всякого гражданина. В Америке 
и Западной Европе это чувствуется особенно резко. Не 
иметь радиоприемника считается теперь такой же некуль­
турностью, как, живя в крупном городе, пользоваться 
для освещения лучиной вместо электрической энергии.
Число радиостанций в нашем Сою зе также растет 
с колоссальной быстротой. Мы насчитываем уже сотни 
тысяч радиолюбителей.
Какую же службу несет радио для человечества?
Бесконечно разнообразна роль радио.
Теперь нет на земном шаре пункта, где человек 
мог бы чувствовать себя совершенно оторванным от 
окружающего мира.
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Буря... Густой туман окутал пароход, который от­
чаянно борется за  свое существование. Волны яростно 
треплют несчастное судно...
Лет двадцать пять тому назад пассажиры этого паро­
хода были в праве считать себя совершенно одинокими. 
Теперь же судно дает знать по радио о своем положении, 
и к нему спешат на помощь с берега или ближайших 
пароходов. Если судно затрудняется определить свое 
местонахождение, оно может запросить об этом ближай­
шую радиостанцию; та, снесясь с соседней станцией 
и определив направление распространения волн, тотчас же 
даст ответ.
То же самое можно сказать и о полетах по воздуху.
Во время полета летчик поддерживает непрерывную 
связь с радиостанцией и получает все необходимые све­
дения о состоянии погоды, направлении и скорости 
ветра и т. д.
Если бы вас судьба забросила куда-нибудь в дебри 
Африки или Австралии, не заселенные культурным наро­
дом, вы могли бы, имея при себе радиоприемник, узна­
вать последние новости, передаваемые крупными радио­
станциями, и не чувствовать себя совершенно оди­
ноким.
Мы уже упоминали о передаче некоторыми радио­
станциями сведений о погоде. Укажем теперь на сообще­
ние ими сигналов точного времени, цен на товары, 
газетных новостей.
Извещение о предстоящем дожде или граде очень 
важно для земледельца, так как дает возможность во­
время убрать сено или хлеб. Точно так же сведения 
о ценах на продукты в ближайших городах очень важны 
для сельского хозяина.
Что касается газетных сведений, то большинство 
телеграмм, которые мы читаем в газетах, переданы по 
радио.
В обыденной жизни применения радио также очень 
разнообразны.
Радио заменяет посещение концертов, так как дает 
возможность слушать музыку и пение, сидя у себя дома.
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По радио передаются речи ораторов. Парламентские 
прения делаются доступными одновременно многим мил­
лионам людей.
Для детей по радио передаются сказки, рассказы, 
а самым маленьким крошкам — колыбельные песенки.
Радио заменяет учителя. Один опытный педагог 
может, сидя в своем кабинете, давать по радио урок 
сотням учеников, отдаленных от него многими кило­
метрами.
Радио бесконечно ценно во время войны как неза­
менимое средство связи. Линии проводов могут быть 
уничтожены неприятелем, между тем как для радио нет 
никаких препятствий.
Радиотехника широко развилась только за  последние 
годы. Все крупнейшие радиостанции выстроены после 
1913 года.
Мы познакомим наших читателей с двумя мировыми 
радиостанциями, а именно: Науэнской (близ Берлина)
и американской „Радио-Ценг раль“ .
ГЛ А ВА  ВТО РА Я .
С т а н ц и я  в На у э н е .
Возьмите любой номер „И звестий" или какой-нибудь 
другой крупной газеты и начните просматривать загра­
ничный отдел. Почти все телеграммы из Германии начи­
наются со слов: „Науэн... 1 такого-то числа"... Это ука­
зы вает, что телеграмма нами получена из Науэна.
Науэн — это небольшой городок, расположенный 
в 40 километрах к северо-западу от Берлина.
Для устройства большой радиостанции необходима 
значительная площадь земли, не занятой строениями. 
Очевидно, в центре столицы трудно найти такую пло­
щадь; вот почему все современные наиболее крупные 
радиостанции помещаются не в больших городах, а только 
поблизости от них.
1 Или „Б ерлин"...
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Науэнская станция была открыта в 1906 г. и является, 
таким образом, старейшей из мощных станций.
С  тех пор она неоднократно перестраивалась. Сле­
дует помнить, что радиотехника развивается чрезвычайно 
быстро: каждый месяц приносит какое-нибудь новое усо­
вершенствование. На Науэнской станции постоянно про­
исходила замена устарелых приборов.
В настоящее время Науэнская станция по мощности 
занимает третье место среди мировых радиостанций.
Первой является открытая еще в конце 1921 года 
„Радио-Централь" вблизи Нью-Йорка. Второе место зани­
мает французская радиостанция в Сент-Ассизе под Па­
рижем, начавшая действовать с 1922 года.
Для отправления электромагнитных волн, с помощью 
которых производится передача сигналов, устраивают 
на высоких столбах сеть проводов, носящих название 
а н т е н н ы .  По этим проводам прогоняют взад и вперед
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электрический ток от динамо-машины или иного источ­
ника электрической энергии.
Науэнская станция имеет две отдельных антенны: 
одну — для сношений с Америкой, другую—для европей­
ских стран.
Для поддержки первой антенны поставлены две
колоссальные мачты высотою в 265 метров, т.-е. всего
лишь на 35 метров ниже Эйфе­
левой башни.
Наш рисунок изображает одну 
из этих мачт.
Нижняя часть каждой мачты 
представляет из себя сложную 
железную решетку и имеет вы­
соту в 160 метров. Она оттяги­
вается двумя рядами стальных ка­
натов, которые удерживают ее
в вертикальном положении.
Верхняя часть железной мач­
ты в свою очередь удерживается 
двумя парами троссов. Концы
троссов закреплены в прочных 
бетонных столбах, высотою около 
10 метров.
Для каждой мачты имеется 
по четыре таких столба. Способ 
закрепления читатель увидит из 
.^ ,1 - рисунка в конце этой главы. Ре- 
„  „  комендуется сопоставить толщинуНижняя часть башни Н ауэнскои %»станции. троссов с размерами людей.
На верх мачт ведут лестницы, 
поставленные почти отвесно и имеющие в общей слож­
ности свыше тысячи ступенек. Надо обладать большой
отвагой, чтобы подняться наверх для того или иного 
исправления.
Мачты покоятся на восьми фарфоровых изолято­
рах, которые без затруднения могут быть заменены 
новыми.
Расстояние между мачтами свыше 2 километров.
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Для связи с европейскими радиостанциями служит 
вторая система проводов, имеющая вид треугольника 
и натянутая на трех мачтах высотою в 150 метров.
Эта антенна расположена перпендикулярно первой 
и не мешает ее работе.
Необходимый для питания антенны электрический 
ток дает динамо-машина мощностью более чем в 5 ООО ло­
шадиных сил. Приводится она в движение электродвига­
телем, который снабжается током от большой электриче­
ской станции в гор. Шпандау, расположенной от Науэна 
в расстоянии нескольких десятков километров.
Приемная станция находится совершенно отдельно 
от передающей в городе Гельтове (30 километров от 
Науэна) и работает самостоятельно *.
Не останавливаясь подробно на Сент-Ассизской 
радиостанции, упомянем только, что она имеет мачты 
высотою в 250 метров, по конструкции схожие с науэн- 
скими.
ГЛ А ВА  ТРЕТЬЯ.
„ Р а д  и о - Ц е н т р а л ь " .
„Р ади о-Ц ен трал ь"— это величайшая современная 
радиостанция. Она расположена на Лонг-Айленде около 
порта Джефферсона, на расстоянии 120 километров от 
Нью-Йорка.
Крупнейшая американская радиостанция!.. Читатель 
уже ждет чего-то грандиозного, исключительных чудес 
техники... Страна, где, как грибы, растут гигантские небо­
скребы, где на постройку 25 — 30-этажного дома требуется 
всего лишь несколько месяцев, вероятно создала и в об­
ласти радиотехники нечто выдающееся...
Д а, вы не ошиблись.
„Радио-Ц ентраль"— одно из величайших сооружений 
нашего времени.
1 П одробное описание Н ауэнской радиостанции читатель найдет в книге 
П. А . Ры мкевича и Б. А . Смиренина .Р ад и о  сегодня". И зд. „П рибой*
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Чтобы отметить масштаб постройки, укажем, что 
под ее антенну понадобился участок земли в 2 620 гек­
таров (2 400 десятин!).
Станция предназначена для международной радио­
связи и сконструирована инженерами „Радио-Корпорации 
Америки" совместно с „Дженераль Электрик Компани".
Предусмотрена непосредственная связь с Англией, 
Францией, Германией, Ш вейцарией, Данией, Норвегией 
и другими европейскими станциями, а также с Южной 
Америкой и Австралией.
Антенна состоит из 12 отдельных частей, располо­
женных под углом в 30° друг к другу (смотри вид на 
станцию с аэроплана, изображенный на рисунке в начале 
этой главы). Каждую часть антенны поддерживают 6 ба­
шен высотою в 123 метра. Всего, следовательно, для 
укрепления антенны нужно было 72 башни.
Семьдесят две башни!.. А  на постройку каждой 
потребовалось около 150 тонн стали.
Расстояние между отдельными башнями 380 метров, 
так что вся длина только одной части антенны —  около 
2-х километров.
Поперечная рея на верхушке каждой башни, к кото­
рой подвешена проволока, имеет длину в 45 метров. 
Основания башни имеют площадь в 35 квадратных ме­
тров и погружены почти на три метра ниже уровня 
почвы. Количество бетона и камня, пошедшего только на 
одни опоры, измеряется весом в 10 000 тонн.
Каждая ветвь антенны состоит из 16 кабелей, изго­
товленных из кремнистой бронзы, с диаметром около 
1 сантиметра.
Помимо антенны, каждая радиостанция должна иметь 
так называемое „заземление", т.-е. сеть проводов, зары­
тых в землю.
„Радио-Централь" снабжена заземлением, составлен­
ным из 800 километров медного провода. Если бы этот 
провод протянуть между Ленинградом и Москвой, то еще 
осталось бы 200 километров.
В высшей степени интересно познакомиться с рабо­
той этой станции.
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Передатчик (группа приборов, предназначенных для 
отправления сигналов) помещается в Рокки-Пойнт, 
в 12 километрах к востоку от порта Джефферсона.
Приемник расположен в Риверхеде, на расстоянии 
28 километров от передатчика. Он дает возможность 
одновременно прини­
мать столько телеграмм 
от разных станций, 
сколько может их о т­
править передатчик, 
т.-е. до 10.
В центре Ныо- 
Иорка находится кон­
тора, которая обору­
дована приборами, да­
ющими возможность 
оттуда управлять пере­
датчиком. Таким обра­
зом, из нью-йоркской 
конторы можно при­
водить в действие тот 
или иной передающий 
аппарат и отправлять 
телеграмму по одной 
из 12 антенн.
Точно так же и 
принимаемые стан­
цией С И Г Н а Л Ы  П О П р О В О  Один из участков антенны станции „Радио-
Л О Ч Н О Й  Л И Н И И  переда- Ц ентраль".
ются в контору, где они
воспринимаются на слух или автоматически записываются 
пишущими приборами.
Сколько же слов может передать в минуту „Радио- 
Ц ентраль?".
Как показал опыт, скорость передачи достигает ста 
слов в минуту для одного передатчика. При одновре­
менной работе десяти передатчиков, что вполне возможно 
без помехи друг другу, число переданных слов достигнет 
1 ООО в минуту.
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Одновременный разговор со всем миром!.. Чисто 
в американском духе!..
—  Долго ли производилась постройка „Радио-Цен- 
траль“ ?  — спросит читатель.
Работы по постройке были начаты в июле 1920 года 
и закончены в октябре 1921 года. Американские инженеры, 
привыкшие к исключительно быстрому темпу производства 
всяких строительных работ, все же считают постройку 
„Радио-Централь" рекордом быстроты.
Если принять во внимание громадное количество 
произведенных работ, можно только удивляться энергич­
ным американцам.
Станция была открыта 5 ноября 1921 года прези­
дентом Северо-Американских Соединенных Ш татов Гар­
дингом. Его торжественная телеграмма по случаю откры­
тия станции, несмотря на работу только двух динамо- 
машин, была принята во всем мире, даже, например, 
в Н овой Зеландии, отдаленной от станции громадным 
расстоянием в 16 ООО километров.
ГЛ А В А  Ч Е Т В Е Р Т А Я .
Башня инж. Б. Г. Шухова.
Радиостанции энергично строятся и у нас в С С С Р . 
Крупнейшей считается Ш аболовская, имени М осковского 
С овета, ведущая переговоры с Англией, Германией, 
Ф ранцией и Италией.
Чем выш е мачты, на которых поддерживается антенна, 
тем лучше и сильнее происходит передача, — вот почему 
все крупные радиостанции имеют высокие мачты. По­
стройка высоких мачт и башен, однако, чрезвычайно 
трудна и требует затраты  больших денежных средств.
В качестве материала для постройки мачт на многих 
радиостанциях нашего С ою за широко пользовались дере­
вом. В деле разработки конструкций деревянных мачт 
было сделано очень много русскими профессорами: Вино­
градовым и Тимошенко. Так, например, в М оскве на 
Ш аболовке были воздвигнуты деревянные мачты высотою
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до 165 метров и начато сооружение 215-метровой мачты, 
аналогичной конструкции вблизи г. Богородска.
Появившиеся в Сан-Паоло деревянные мачты рекордной 
высоты в 218 метров пред­
ставляют собою несколько 
измененную копию русских.
И з русских металли­
ческих конструкций для 
поддержки антенн следует 
отметить чрезвычайно ин­
тересную башню системы 
инженера Б. Г. Ш ухова 
высотою в 150 метров, 
установленную на Ш або­
ловской радиостанции.
Это сооружение яв­
ляется совершенно ориги­
нальным и не имеет равного 
себе во всем мире.
На нашей фотографии 
изображена эта башня. По 
своему очертанию она пред­
ставляет конус, разделен­
ный на 6 равных по высоте 
частей-секций.
Поперечник башни в 
нижней части равен 40 ме­
трам, наверху — около 
21/2 метров.
Очень интересна сбор­
ка этой башни, производи­
вшаяся без помощи лесов 
и подмостей. Каждая секция 
собиралась внутри преды­
дущей (вторая внутри пер­
вой, третья внутри второй Баш ня инж. Б . Г. Ш ухова.
и т. д.) и поднималась вверх
при помощи небольших кранов. Такой способ производства 
работ значительно уменьшил расходы на постройку.
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По стоимости материалов и постройки башни си­
стемы инженера Б. Г. Ш ухова являются самыми деше­
выми из всех конструкций этого рода.
Инженер Ш ухов спроектировал башни своей системы 
высотою до 400 метров. Постройка этих гигантов может 
быть произведена также весьма простыми методами. Бла­
годаря легкости эти башни не требуют таких массивных 
фундаментов, какие употреблялись, например, при по­
стройке Эйфелевой башни.
Быстро покрывается Советская Россия сетью радио­
станций.
Пока нам еще трудно тягаться с американцами, но 
подождите, дайте нам срок...
Мы твердо верим, что через несколько лет малень­
кий радиоприемник будет в кармане у каждого гражда­
нина С С С Р , и он, сидя у себя дома или даже находясь 
в дороге, сможет воспринять речи видных советских дея­
телей, слушать доклады вождей на заседаниях Коминтерна, 
съездов советов и т. д.
Закрепление стальных троссов, оття­
гивающих большую мачту радио-стан­
ции Науэне.
Иностранные слова, научные и технические выражения, 
встречающиеся в тексте.
Автомат —механизм, работаю щ ий без участия человека.
Акведук— сооружение для проведения воды над землею .
Акционерная компания— предприятие, капитал которого слагается из долей 
отдельных лиц, купивших особые свидетельства— акции.
Анемометр— прибор для определения скорости ветра.
Антенна— сеть проводов для приема и отправления электромагнитных волн.
Арка— полукруглое или криволинейное покрытие пролета, сделанного в  стене, 
или такое же покрытие между двумя столбами.
Архитектура (то-есть зо д ч ество )—искусство сооружать здания согласно тр е­
бованиям и зящ ества и красоты.
Астрономическая обсерватория—помещ ение, снабженное трубами для наблю ­
дения над небесными светилами.
Атмосфера—слой воздуха, окружающий землю , толщиною около 400 килом.
Атмосферное давление—давление, оказы ваем ое воздухом на поверхность земли 
и всех тел. При нормальных условиях составляет на уровне моря 1 033 грамм а на 
квадр. сантим. Это нормальное давление именуется . о д н а  а т м о с ф е р а " .
База — основание, фундамент; иногда употребляется в значении опорного 
пункта.
Бактерии — микроскопические организмы, распространенные почти всюду 
в воздухе, воде и почве. О т них зависит большинство процессов гниения и бро­
жения. Бактерии являю тся причиной зар азн ы х  болезней.
Банкротство — несостоятельность лица или целого общ ества в уплате своих 
долгов.
Барометр— прибор для измерения величины атмосферного давления.
Бетон—смесь цемента, песку и щ ебня; употребляется для устройства фунда­
ментов, подводных построек и выделки искусственных камней, труб и т. д.
Вентиляция—освежение воздуха в закры том  помещении путем нагнетания 
чистого и удаления испорченного.
Веранда—род галлереи.
Верфь— место, снабженное оборудованием для постройки и ремонта судов.
Виадук— мост через овраг, долину или над железнодорожными путями.
Ворот — маш ина для подъема тяжестей, состоящ ая и з вала, вращ аю щ егося 
около оси, и рукоятки. При вращении вала на него наматы вается веревка, которая 
тянет груз. ■*
Галера—военное гребное судно, распространенное в древности и в  средние 
века. Гребцы  на галеры набирались из пленных, преступников и рабов и прико­
вы вались к сидениям.
Генератор —  М аш ина для добывания электрической энергии.
Геология— наука, изучаю щ ая историю земного ш ара со времени его отверде­
вания и до наших дней.
Гидравлический двигатель—двигатель, приводимый в действие падаю щей 
или текущей водой.
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Горизонт—видимая наблю дателю  часть земной поверхности; горизонт йоды — 
уровень воды в реке или сосуде.
Готика—или готическая архи тектура—появилась в  Германии в  XII столетии; 
характеризируется остроконечными сводами, стрельчаты ми окнами и обилием б а ­
ш енок (см., например, Кельнский собор).
Грузооборот— количество грузов, прошедш их через п орт или какой-либо иной 
пункт в течение определенного времени.
Двигатель внутреннего сгорания— работает вследствие взры вов га за  или 
п аров жидкого топлива, вбры згиваем ого в  цилиндры. Д вигатели подобного рода 
имеются на автомобилях, аэропланах, дирижаблях, моторных лодках и т. д. Их от­
личительная особенность—больш ая мощ ность при малом весе.
Деталь—подробность.
Диаметр—прямая линия, соединяю щ ая две точки окружности круга или по­
верхности ш ара и проходящ ая ч ерез их центр.
Динамит—взры вчатое вещ ество, изобретенное в  1867 г. А . Н обелем в Гер­
мании.
Динамо-машина—маш ина, служащ ая для преобразования механической работы 
в электрическую энергию . Динамо-маш ины приводятся в движение тепловыми, во­
дяными или ветряны ми двигателями.
Док —  искусственный бассейн или канал, в  который вводится судно для 
починки.
Доллар — ам ериканская монета, приблизительно равноц енн а двум золотым 
рублям.
Зона— район.
Идея— мысль.
Изолятор (зд есь ;— стеклянный или фарф оровы й стакан , не передающий эле­
ктрического тока, предназначенны й для укрепления на нем электрических проводов.
Иллюзия—обман чувств, заставляю щ ий воспринимать кажущееся и вообра­
жаемое з а  действительность.
Импорт—ввоз.
Какофония—неблагозвучное, неприятное для уха сочетание звуков.
Канделябр — больш ой массивный подсвечник,
Кантон — отдельная область в Ш вейцарии, имею щ ая свое особое управление 
и входящ ая в состав республики как сам остоятельная единица.
Компрессор—воздуходувная маш ина.
Конкуренция—соревнование.
Конструкция—устройство какого-либо прибора или механизма.
Корреспондент (зд есь)—лицо, доставляю щ ее в печатный орган те или иные 
сведения.
Лаборатория— помещ ение, приспособленное для производства опытов, научных 
работ и т. д.
Лебедка—соединение ворота с системой зубчаты х колес; служит для поднятия 
тяжестей.
Легенда— народное предание, сказани е — особенно о чем-либо малоправдо­
подобном.
Лифт—подъемная маш ина.
Лошадиная сила—единица мощ ности; соответствует работе 75 килограммо­
м етров в 1 секунду.
Максимум—наибольш ее значение чего-либо.
Метеорология— наука о воздуш ны х явлениях, главным образом  о состоянии 
погоды. ,
Метеорологическая обсерватория —место производства наблюдений над в о з­
душными явлениями.
Метод (научный) — совокупность приемов и правил, необходимых для дости- 
жечия научных и верны х результатов.
Микроорганизм—см. бактерии.
Миля—1) географ ическая м и л я = 7 ,4 2 1 7  к и л о м етр а=6 ,9569  версты ; 2) англий­
ская морская м и л я=:1 ,8522  к и л о м етр а= 1 ,7 3 6 2  версты .
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Минимум— наим еньш ее значени е чего-либо.
Мол— искусственное каменное сооружение для защ и ты  порта от морских вол­
нений; служит для причала судов.
Мотор —двигатель.
Мощность— работа, произведенная з а  единицу времени (обы чно з а  1 секунду;.
Нивелировка (здесь) — определение вы соты  различны х точек земли относи­
тельн о  условного уровня.
Озон—особое состояние кислорода, характери зуем ое способностью  энергично 
окислять м ногие вещ ества; уничтожает бактерии. О ткры т в  1840 г. Ш енбейн ом .
Оптические стекла—стекла, ограниченны е сферическими поверхностям и; д во я­
ковы пуклы е, плосковы пуклы е, двояковогнуты е и т . д.
Операция (здесь) — действие, производимое на завод е  с обрабаты ваем ы м и  ч а­
стям и.
Орнамент—скульптурное украш ение.
Пессимизм— наклонность все видеть в мрачном свете.
Пневматические приборы— приборы, работаю щ и е сжатым воздухом .
Пакгауз— зд ан и е для хранения какого-либо груза.
П р о б л ем а — нереш енны й вопрос в какой-либо области знания.
Проект (зд е с ь )—письменное объяснение плана и р асч ет  какой-либо постройки 
или сооружения.
Проектировать— 1) составлять проект, 2) наводить изображ ение на экран.
Профиль — очертание, полученное от пересечения какого-либо тела верти­
кальной плоскостью .
Радий — металл, обладаю щ ий рядом в вы сш ей степени интересны х свойств. 
О тк р ы т в 1898 г. М арией Кю ри в Париже (см. книгу П . А . Ры мкевич „Р ад и й "— 
изд. 2).
Регламентация—-подчинение обязательны м  правилам.
Резервуар— хранилищ е для жидкости или газа .
Свинки (зд есь)— слитки металла (например, чугуна) в  виде брусков приблизи­
тельно одинакового веса.
Сектор— часть круга, заклю чаю щ аяся между двумя радиусами и дугой.
Семь чудес света — так  н азы вали сь в древности  наиболее зам ечательны е 
сооружения: 1) пирамиды египетских ф араонов; 2) висячие сады  вавилонской ц а­
рицы С ем ирам иды ; 3) ефесский храм  А ртем иды ; 4) статуя З е в с а  Олимпийского 
работы  Ф и д и я; 5) надгробный памятник ц аря М авзола; 6) колосс Родосский; 
7) А лександрийский маяк.
Сифон— приспособление для переливания жидкостей.
Скульптура — искусство получать изображ ения и з глины, камня, металла 
и т. под.
Территория—площ адь зем ли, зан я тая  каким-либо сооружением или целым го­
сударством .
Топография— описание местности с обозначени ем  всех отдельны х пунктов.
Трансатлантический— проходящ ий ч ер ез А тлантический океан .
Транспорт (зд есь)— средства передвижения.
Транспортер—бесконечная движущ аяся лента; служит для передвижения р а з ­
личных гр узов  н а вокзалах, в портах, складах и пр.
Трирема—старинное римское судно.
Тросе —толстый канат.
Фарватер—путь, безопасн ы й для свободного плавания судов.
Ф иникияне— жители древней стран ы , зан и м авш ей  береговую  полосу между 
С реди зем н ы м  морем и Ливанскими горами; отличались необы кновенной предг 
приимчивостью . Ф иникия пала в 332 г. до наш ей эры , покоренная А лександром 
М акедонским.
Функционирует —  действует, работает
Цемент— особый состав, способны й затвер д евать  в  присутствии воды , образуя 
прочную  свя зь  с прикасаю щ имися к нему поверхностями камня, кирпича и ж елеза.
Цикл —  группа явлений, периодически повторяю щ ихся в  одном и том же 
порядке.
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Цилиндр—геометрическое тело, ограниченное двумя площадями круга и ци 
линдрической поверхностью .
Цистерна—бак для хранения нефти, керосина или других жидкостей.
Цитата— подлинные слова какого-нибудь автора.
Шарнир —  соединение двух частей, при чем каждая из них может свободно 
вращ аться около другой.
Ш лака— продукты, образую щ иеся при выплавке металла и з руд.
Экскаватор—маш ина для производства выемок грунта.
Эксперимент - опыт.
Экспорт— вы воз.
Эксплуатация— использование чего либо.
Элеватор—склад для хранения хлебных грузов, оборудованный для их авто­
матического приема, вы грузки и передвижения.
Эаергия —способность производить работу.
Энтузиазм— подъем духа, воодушевление.
Эпидемия — зар азн ая  болезнь, поражаю щ ая одновременно множество людей 
в одной и той же местности.
Эр а—событие, от которого какой-нибудь народ ведет свое летоисчисление.
Эскиз— набросок.
"  М Е Т Р И Ч Е С К И Е  М Е Р Ы ,  ''
ч ащ е  всего  встр еч аю щ и еся  в  тексте .
М еры длины:
Километр (1 ООО метров) =  0,937 версты  (приблизит, верста б е з 30 саж.).
Метр  ...................=  0,469 саж. (приблизит. 1*/з арш . без I 1/3 вершк.).
Сантиметр (7»сю метра) . =  0,225 верш ка (приблизит, в 1 верш ке 4 см.).
М еры п лощ ади :
1 кв. километр (1 ООО ООО кв. метров) =  0,879 кв. версты.
1 гектар (1 0 0 0 0  кв. метров) .  . .  . =  0,915 дес. (приблизительно 9/ю дес.).
1 кв. м е т р ...................................................=  0 ,220 кв. саж. (приблиз. 2 кв. арш .).
М еры о бъем а:
1 куб. метр (1 000 литров) • =  0,103 куб. саж. (приблизит. */ю  куб. саж.).
1 литр (объем куб. дециметра) =— 1,612 бутылки (приблизит. 1,6 бутылки).
М еры в еса :
1 тонна (1 000 килограммов) 61,048 пуда (приблизит. 61 пуд).
1 килограмм. . =  2,442 фунта (приблизит. 2 1/3 фунта).
гр амм ( l/iooo килогр.) . . . —  0,234 золотника (приблизит. ’ /« зол.). ^
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